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Ergebnisse des Modellbahnkongresses 1954 in Italien 
Vom 9. bis 12. September 1954 fand in Genua ein Mo­
dellbahn-Kongreß statt, zu dem Vertreter aus Belgien, 
Dänemark, der Deutschen Bundesrepublik, der Deut­
schen Demokt·atischen Republik, Frankreich, Italien, 
Osterreich und der Schweiz eingeladen waren. 
Auf Grund eines von Herrn Dr. Briano, Vorsitzender 
des Verbandes Italienischer Modellbahn-Klubs FIMF. 
unterbreiteten Vorschlages wurde nach Beratung des 
vom VDMEC vorgelegten Satzungsentwurfes der Mo­
dcllbnhn-Verband Europa (abgekürzt MOROP) ge­
gründet. 
Die anwesenden Vertreter aus den genannten Ländern 
wählten Herrn Konrad FiichseL vom VDMEC1) zum Vor­
sitzenden des Verbandes. Mit der Funktion des 1. Stell­
vertretenden Vorsitzenden wurde Herr Dr. Briano vom 
FIMJ:o' Italien und mit der Funktion des 2. Stellvertre­
tenden Vorsitzenden Herr Fournereau vom FFMF 
Frankreich sowie Herr Dr. Werder, Schweiz. in den 
Leitenden Ausschuß gewählt. 
Außerdem wurde ein Technischer Ausschuß gebildet, 
dem es obliegt. die Normungsarbeiten für den Modell­
eisenbnhnbau fortzusetzen. Diesem Ausschuß gehören an: 
für Belgien Herr de Cuyper, Brüssel, 
für Dänemark Herr Stetfensen, Kopenhagen, 
für die Deutsche Bundesrepublik Herr Staegemeir, Köln, 
für die Deutsche Demokratische Republik Herr Dr. 

Kttrz, Dresden, 
für Frankreich Herr David, Lyon, 
für Italien Herr Rossi, Corno. 
Der Verbanci hat seinen Sitz in Bern in de•· Schweiz. 
Die Geschäftsführung des Verbandes liegt bei der­
jenigen nationalen Vereinigung, die den Vorsitzenden 
stellt. Aufgabe des Verbandes ist es, den Modelleisen­
bahn-Gedanken zu fördern und enge freundschaftliche 
Beziehungen zwischen seinen Mitgliedern zu schaffen 
und zu untet·halten. Insbesondere soll er sich der Fort­
bildung der Normen ew·opäischer Modellbahnen (NEM) 
widmen. Mitglieder des Verbandes können nationale 
Verbände von Modelleisenbahn-Vereinigungen werden 
oder einzelne Modellbahn-Vereine, wenn in ihrem 
Lande kein Vet·band besteht, sowie einzelne Persönlich­
keiten, die sich um die Entwicklung des Modelleisen­
bahnwesens besonders verdient gemacht haben. 
Die Mitgliederversammlung finde t einmal jährlich statt 
und beschließt über die Aufgaben und Maßnahmen des 
Verbandes. Dabei hat jedes Land eine Stimme. Der 
Vorsitzende, der Mitglied eines nationalen Verbandes 
~ein muß, wird auf die Dauer von drei Jahren gewählt. 
E1· führt die Beschlüsse der Mitgliederversammlung 
aus, wobei ihm der Leitende Ausschuß beratend und 
unterstützend zur Seite steht. 
rn Verbindung mit diesem Modellbahn-Kongreß wurde 
die 3. Europäische Normentagung durchgeführt. Auf dem 
Tagungsprognlmm stand u. a. die Beratung über einige 
wichtige Normenentwürfe, wobei besonders der Ent­
wut·f NEM 310- Radsatz und Gleis - hervorzuheben 
ist, det· sich mit der Festlegung von Abmessungen fi.ir 
Radsätz.e, Weichen und Kreuzungen befaßt. 
Die Konferenzteilnehmer haben den Entwurf NEM 310 
eingehend erörtert. Nach vorliegenden Mitteilungen 
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sind als Ergebnis der Beratungen Cür die Nenngröße HO 
folgende Werte festgelegt worden: 

Abstand der [nnenkant:n der Spurkranze 

Abstand der Innenkanten der Spurrillen 

Rllle,..wellen 
Kleinst~r Leitwert des R"dsatzes mln 
GrOßtes Leitmaß de< Radsatz~s max 

B - 14,3 + 0•1 
mm 

U - 14,0 + 0•
1 

mm 

F - 1.3+ 0•1 mm 
C -15,3mm 
K - 15,3mm 

Diese Maße werden infolge der feinen Toleranzen je­
doch nur dem Präzisions-Modellbau gerecht. Einige aus­
ländische Hersteller haben zwat· bewiesen, daß der­
artige 'l'oleranzen eingehalten werden können, es steht 
c.ber außer Frage, daß die Modellbahnerzeugnisse hier­
durch auf das Zwei- bis Dreifache verteuert werden. 
Trotzdem müssen die Beratungen als Erfolg gewertet 
werden, denn es wurden wichtige Grundlagen für die 
Nenngröße HO festgelegt und die Erörterungen für die 
Nenngröße 0 auch so weit geführ·t, daß eine baldige 
Einigung rn Aussicht gestellt werden kann. 
Es ist Jedoch nun Aufgabe des gesamtdeutSchen Ar­
beitsausschusses Feinmechanischer Modellbau im Deut­
schen Normenausschuß, neue Wege zu suchen, damit 
eine Industrienorm mit größeren Toleranzen gefunden 
wird, die den Betrieb von Fahrzeugen, die nach der 
NEM-Norm gebaut werden, auf e infacher gestalteten 
W('ichen und Kreuzungen zulassen sowie den Betrieb 
von einfacheren l<'ahl'Zeugen auf NEM-Weichen und 
NEM-Kreuzungen erlauben. Hen· Dr. Kurz hat die Vor­
arbeiten dazu bereits erfolgreich abgeschlossen. Die Er­
gebnisse können aber erst dann bekanntgegeben wer­
den, wenn die in Genua beschlossenen Werte bestätigt 
vorliegen. 
Weiterhin wurde das NEM-Blatt 602 - Stromart und 
Spannung und das NEM-Blatt Gll - Polarität bei 
Gleichstrombetrieb diskutiert und beschlossen. Danach 
werden Modellbahnanlagen im allgemeinen mit Gleich­
strom betrieben (nach NEM 602 Ci.ir die Nenngrößen TT, 
HO und S mit 12 Volt, für die Nenngrößen 0 und größe1· 
mit 20 Volt). Die Polarität bei Zweischienenbetrieb 
wurde in der Weise festgelegt, daß in Fahnichtung der 
positive Pol auf der rechten Schiene liegen soll; bei 
Fahrleitungsbetrieb und Mehrleitungsbetrieb soll der 
positive Pol bei Vorwärtsfahrt auf der mittleren oder 
seitlichen Stromschiene bzw. auf der Oberleitung 
liegen (NEM 611). 
Abschließend wurde auf dem Modellbahn-Kongreß in 
Genua der Beschluß gefaßt, den nächsten Modellbahn­
Kongreß rm Monat August des Jaht·es 1955 in Wien 
durchzuführen. 
Der Obmann des gesamtdeutschen Arbeitsausschusses 
Feinmechanischer Modellbau im Deutschen Normenaus­
schuß, Herr Dr. Kurz von der Hochschule Cür Vet·kehrs­
wesen Dresden, konnte leider nicht an der Konferenz 
in Genua teilnehmen. Die Erteilung des Einreisevisums 
für Italien ist von einer Entscheidung des italienischen 
Außenministeriums in Rom abhängig, die leider nicht 
rechtzeitig eintraf! Es ist bedauerlich, daß unser Wis­
senschactle•· somit keine Möglichkeit erhielt, sich an der 
Diskussion über die Modellbahnnormen zu beteiligen. 
Das Ergebnis der Normenkonferenz wäre zweileilos 
noch besse•· geworden, da die Vorschläge füt· NEM 310 
größtenteils auf Untersuchungen von Herrn Dr. Kurz 
aufgebaut sind. 
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Über Gutenfürst nach Hof 
Lothar Graubner 

Im Frühsommer dieses Jahres, kurz vor Beginn der 
Ferienzeit, wurde die deutsche Öffentlichkeit von einer 
freudigen Nachricht überrascht, die überall lebhaften 
Widerhall fand. Mit der Öffnung der Kontrollpunkte 
Gutenfürst und Oebisfelde für den Reiseverkehr war 
es möglich geworden, einen Interzonenverkehr -einzu­
richten, der mehr als bloßen Verkehrsbedürfnissen ent­
spricht. Ist es doch eine Herzenssache aller Deutschen, 
über Straßen und Schienen zueinander zu kommen und 
nur ein einziges Deutschland zu kennen. Unsere Schie­
nenstränge, die stählernen Klammern im geteilten 
Deutschland, haben gehalten. Möge nun der erweiterte 
Interzonenverkehr einen Teil dazu beitragen, daß es 
wieder eine Selbstverständlichkeit wird, im ganzen · 
Deutschland zu reisen, so wie niemand uns das Recht 
auf ein ungeteiltes Heimatland absprechen kann. 
Aus diesem Anlaß soll hier eines Geschehens gedacht 
werden, was sich vor nunmehr 103 Jahren im säch­
sischen Vogtland zutrug und uns heute Mahnung sein 
sollte, im Kampf um die Wiedervereinigung nicht zu 
erlahmen. Im Jahre 1851 waren die Göltzsch- und El­
stertalbrücke fert iggestellt worden. Süddeutschland war 
mit Mitteldeutschland verbunden worden und in diesem 
Teil Deutschlands auf stählernem Pfad die Einheit er­
stritten. 

1951 waren hundert Jahre über diesem Ereignis ver­
gangen, darum soll der folgende Beitrag einen kurzen 
Abriß vom Entstehen der Eisenbahnlinie Leipzig-Hof 
vermitteln. 
Wenn man als Reisender im Münchner Schnellzug heute 
wieder Gelegenheit hat, zwischen Leipzig und Hof die 
Landschaftsbilder rechts und links der 170 km langen 
Strecke zu beobachten, wird man kaum an die Schwie­
rigkeiten erinnert, die es beim Bau dieser Eisenbahn­
linie vor hundert Jahren zu überwinden galt. Der flüch­
tige Blick auf die Streckenkarte im Wagenabteil zeigt, 
daß durch die Linienführung die Knotenpunkte Leipzig 
und Hof auf dem kürzesten Wege verbunden worden 
sind. Und erinnert man sich noch dunkel des Geschiehts­
und Geographieunterrichts in der Schule, so führte seit 
altersher eine wichtige Heer- und Handelsstraße in 
gleicher Richtung, die den Norden über den Gürtel der 
deutschen Mittelgebirge hinweg mit dem Süden ver­
band. So stichhaltig ist diese Schulweisheit aber nicht. 
Jene alte Heer- und Handelsstraße, der man sich zu er­
innern vermeint, ist der Weg entlang der Elster ins 
Vogtland hinein, während die heutige Eisenbahn im 
Tale der Pleiße bis ziemlich zu deren Quelle aufwärts, 
dann aber geradezu über das Vogtland hinweg fühtt. 
Was hat nun dazu geführt, der Eisenbahnlinie Leip­
zig-Hof, einer der wichtigsten Nord-Süd-Verbindun­
gen, nach ihrem Bau die erste überhaupt, einen so 
schwierigen Weg auszusuche::t? 
Versetzen wir uns zurück in die Zeit Friedrich Lists. 
Leipzig war von dem schwäbischen Verkehrsökonomen 
als Mittelpunkt eines kUn!t!gen deutschen Eisenbahn­
netzes ausersehen worden. Die Gründe liegen bei einiger 
geographischer und historischer Kenntnisse sehr nahe 
und sollen hier nicht näher erörtert werden. 1838 ver­
kehrte bereits det· erste Eisenbahnzug von Leipzig nach 
Dresden. Die Verbindung Mitteldeutschlands mit dem 
so wichtigen Sandsteingebirge an der Eibe war her­
gestellt worden. Als nächstes galt es, die dem im Ent­
stehen begriffenen mitteldeutschen Industriegebiete be­
nachbarte Zwickauer Steinkohle auf dem Schienenweg 
herantransportieren zu können. Im September 1842 
wurde zwischen Leipzig und Altenburg der Eisenbahn-
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betrieb aufgenommen, und wenig später war die Ver­
bindung mit den Zwickauer Kohlengruben hergestellt. 
Das war die erste Eisenbahnlinie, die von Mitteldeutsch­
land nach dem Süden führte. Unterdessen begann in 
allen Ländern des durch viele Grenzen noch zerrissenen 
deutschen Reiches der Bau von Eisenbahnen. Ohne 
Planung für ein einheitliches deutsches Eisenbahnnetz. 
so wie es List gefordert hatte, wurden die Schienen 
verlegt, als sich allmählich einige Eisenbahnlinien den 
Ländergrenzen näherten und man daran dachte, sie 
untereinander zu verbinden. Die Entwicklung der Eisen­
bahnlinie Leipzig- Hof nahm jetzt. folgenden Fortgang. 
In Bayern war der erste deutsche Schienenweg Nürn­
berg- Fürth nach Bamberg weitergebaut worden und 
man strebte danach, durch die Mainaue aufwärts den 
Anschluß mit den sächsischen Bahnen in Hof herzu­
steiJen. Man scheute sich zunächst noch, den direkten 
Weg aus det· Mainebene über den Thüringer Wald nach 
Mitteldeutschland zu wagen. Außerdem gab es somit 
längs der bayrisc:hen Nordgrenze, der Mainlinie, erst 
einmal einen Schienenweg und die "Grenzstadt" Hof 
hatte so ihre Verbindung mit der Hauptstadt Frankens, 
Nürnberg, erhalten. Von sächsischer Seite galt es nun, 
Hof auf kürzestem und günstigstem Wege zu erreichen. 
Von Werdau aus, 9 Kilometer von dem Endpunkt der 
Leipzig-Zwickauer Kohlenbahn, lag Hof im Südwesten 
knapp 100 Kilometer entfernt. Wie aber sollte diese~· 
Weg durchs Vogtland bereitet werden? 
Da bot sich von bayrischer Seite zunächst eine recht 
günstige Gelegenheit, das Elstertal zu erreichen. Über 
den Wiedersberger Paß bei Hof, den die heutige Reichs­
straße P lauen-Hof benutzt, führte früher die alte Heer­
und Händelsstraße aus dem Saale- ins ElstertaL Heute 
noch erinnert der Name des Dörfchen Ullitz (slawisch 
ulica = Gasse) seit der damaligen Besiedelung durch 
Sorben und Wenden an den so wichtigen übergang im 
südwestl ichsten Eck Sachsens. Ohne größere Steigungen 
überwinden zu müssen, hätten dort die Gleise ihren 
Weg nach Pirk ins Elstertal gefunden, wo sich der Fluß 
in scharfem Knick nach Westen Hof auf etwa 20 Kilo­
meter nähert. Von Werdau aus wäre dann der Anschluß 
in Greiz über ein allerdings unwegsames Gelände im 
Verlauf der heutigen Lokalbahnlinie Neumark-Greiz 
mit dem Weg im Elstertal hergestellt worden. Aber am 
Greizer Hofe "dünkte" das neue Verkehrsmittel ein 
"gefährlich Ding", das man von der "Hauptstadt" und 
den nahen "Staatsgrenzen" fernhalten müsse. Auch war 
man auf sächsischem Boden um den Frieden einiger 
Besitzungen oberhalb Plauens sehr besorgt. So wurde 
schließlich mit großen Umwegen und Mehrkosten die 
heutige Linie gewählt, deren Bau noch vor seiner Voll­
endung der ersten Bahngesellschaft den Bankrott, dem 
Vogtland allerdings zwei seiner Sehenswürdigkeiten 
brachte; denn n icht nur das Elstertal, sondern auch das 
Göltzschtal mußte mit einem gewaltigen Viadukt über­
brückt werden. 
Für den Reisenden heute unmerklich stampft das 
Dampfroß nun schon über hundert Jahre diesen be­
schwerlichen Weg von Werdau, aus dem Pleißentale 
heraus, über das Vogtland hinweg, ins Bayrische. Wald 
und Feld, Täler und Höhen wechseln in bunter Reihen­
folge vor den Wagenfenstern ab. Doch plötzlich will 
ein Schaudern den Reisenden packen, wenn er kurz 
nach der Ausfahrt aus dem Bahnhof Reichenbach aus 
fast achzig Meter Höhe von der Göltzschtalbrücke auf 
die Stadt Mylau blickt. Wenig später donnert der Zug 
schon wieder über einen riesigen Backsteinbau, und der 
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Blick ins wildromantische Elstertal läßt ahnen, unter 
welchen Schwierigkeiten die Gleise hier auf den Höhen 
des Vogtlandes verlegt worden sind. Vom oberen Bahn­
hof in Plauen blickt man schl!eßlich in einen tiefen 
Talkessel, wo die Stadt ihren Ursprung hat. Aber noch 
sind zwischen Plauen und Hof in allmählicher aber 
mühsamer Steigung 100 Meter zu gewinnen, um endlich 
bei R~uth aus 600 Meter Höhe das ganze Vogtland 
überblicken zu können. Das Gesamtbild läßt sich mit 
einem erstarrten Wellenmeer vergleichen. Ein gewal­
tiges Stück Erdgeschichte spricht aus diesem Land­
~chaftsbild zu uns. Im Laufe unendlicher Zeiträume ist 
das heutige Relief entstanden, nur noch ein schwaches, 
in den Grundlinien aber getreues Abbild eines einstigen 
Hochgebirges. Und darüber hinweg wurden vor über 
hundert Jahren die Eisenbahnschienen der Linie Leip­
zig-Hof verlegt. Wahrlich, eine bewundernswürdige 
Leistung deutscher Techniker und Ingenieure, der man 
ro gedenken nicht vergessen sollte. 

Der Verlauf der Eisenbahnlinie Leipzig- Hof wurde 
schließlich nicht nur für die weitere Verkehrsentwick­
lung im sächsischen Vogtland bestimmend, sond~rn hat 
auch die entstehende Industrie und vor allem das 
Wachstwn der Siedlungen in dieser Landschaft stark 
beeinflußt. Die folgende Betrachtung beschränkt sich 
bewußt nur au( den Streckenabschnitt Werdau-Hof. 
Die Verhältnisse des Verkehrs und damit verbunden 
die der Industrie und der Siedlungen zwischen Leipzig 
und Werdau unterliegen nur zu natürlichen Entwick­
lungsbedingungen, als daß sie hier einer weiteren Klä­
rung bedürfen. Der verkehrsgeographische Charakter 
des Vogtlandes aber wurde von diesem anscheinend so 
widernatürlich angelegten Schienenweg entscheidend 
becinftußt. Betrachtet man heute das Eisenbahnnetz in 
diesem Gebiet, so scheint seine Linienführung eine 
Selbstverständlichkeit zu sein. Seine entwicklungs­
mäßigen Zusammenhänge aber sind daraus nicht mehr 
so zu erkennen, daß sie einem Eisenbahner oder geo­
graphisch beschlagenen Eisenbahnreisenden Aufschluß 
geben könnten, was hier vor hundert Jahren seinen 
Ausgang nahm. Im Jahre 1851 waren die mächtigen 
Brückenbauten im Göltzsch- und Elstertal fertiggestellt 
worden, und die ersten durchgehenden Züge rollten von 
Leipzig über Hof-Bamberg nach Nürnberg. Unter­
dessen war in Süddeutschland zwischen der bayrischen 
Hauptstadt München und Regensburg der Eisenbahn­
betrieb aufgenommen worden, und man verlegte im 
Nabtale aufwärts die Schienen Richtung Norden, um 
Hof zu erreichen. Bis zu den Ausläufern des Fichtcl­
gebirges auf eine Hochfläche bei Wiesau hatte man den 
Bau vorangetrieben, als man sich entschloß, das Ge­
birge selbst nicht zu überscht•eiten und über Hof die 
Verbindungen mit Sachsen herzustellen. sondern im 
Tale der Wondreb die Gleise nach Böhmen hinein, nach 
Eger zu leiten. Die Wondreb ist ein kleiner Fluß, der 
bei Tirschenreuth aus dem Bayrischen Wald kommt, 
sich aber nicht der Nab und damit der Donau zuwendet, 
sondern in scharfer Krümmung nach Nordosten wieder 
durchs Gebirge windet und zur Eger strebt. Die Wasser­
scheide zwischen Donau und Eibe ist hier fast verwischt. 

Von sachs•scher Seite Yersuchte man jetzt, auf kür­
zestem Wege von der Hofer Linie ausgehend, die Ver­
bindung mit Eger herzustellen. Aber immer noch mußte 
Rücksicht auf den Grcizer "Landfrieden" genommen 
werden. Darum wurde über schwieriges Gelände von 
Herlasgrün aus der Schienenweg ins obere sächsische 
Göltzschtal verlegt. Dort, bei Falkenstein, bot sich ein 
günstiger Weg, ins Elstertal zu gelangen, und wenige 
Kilometer vor Ölsnitz konnte der Fluß erreicht werden. 
An der Elster entlang wurde dann weiter gebaut, bei 
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Brambach die Höhe des Gebirges erklommen, und end­
lich, in großen Kurven, die dreimal die sächsisch-böh­
mische Grenze schneiden, gelangte man hinunter ins 
Eger-Becken. Für eine geraume Zeit wickelte sich nun 
der Durchgangsverkehr Leipzig-München über Herlas­
grün-Eger ab. Der Bahnhof Eger, in der damaligen 
Habsburger Monarchie, stand wegen seiner verkehrs­
geog!·aphisch besonderen Lage unte1· bayrischer Ver­
waltung. Ohne zeitraubende Kontrolle durch bayrische, 
böhmische und sächsische Organe war es damals mög­
lich, aus Bayern über Böhmen nach Sad1sen zu ge­
langen. Endlich wurden dann aber auch die Gleise vom 
heutigen oberen Bahnhof in Plauen hinunter nach der 
Elster verlegt und der Verkehr Leipzig-München nahm 
jetzt diesen weitaus bequemeren Weg. Selbst als dann 
Hof über das Flehtelgebirge hinweg mit München ver­
bunden worden war, fuhr man von Mitteldeutschland 
nach dem Süden noch über Plauen-Eger, da diese 
Strecke etwas kürzer ist. Erst später wurde das Elster­
tal vom Durchgangsverkehr verlassen, und ü~r Hof 
entwid{elte sich die große Hauptlinie Berlin-Leipzig­
Regensburg-München, wie wir sie heute kennen. Der 
Fernverkehr durch das Elstertal versiegte wieder. Um 
die Jahrhundertwende allerdings, a ls c1us Thüringen 
heraus endlich eine eingleisige Bahn über Greiz durchs 
Elstertal, am "unteren Plauen" vorüber, bei Weischlitz 
den Anschluß mit der Egerer Linie herstellte, verkehrten 
noch einmal Durchgangszüge Aachcn- Wien, eine uns 
heute unverständlich anmutende Verbindung West­
deutschlands über die sächsischen und böhmischen 
Bäder mit der Hauptstadt Österreichs. Dann wurde es 
aber wieder still im ElstertaL Für den Transitverkehr 
mit der Tschechoslowakei hat die zwar leistungsfähige 
Strecke Plauen-Eger nie die Bedeutung erreicht, wie 
sie etwa der Strecke Dresden-Bodenbach zukommt. 
Auch alle übrigen, später übet· den Kamm des Erz­
gebirges gebauten Bahnen haben nur lokalen Charakter. 
Die alte Hauptlinie nach Eger war nur noch Nebenbahn 
ins obere Göltzschtal geblieben. Und wenn man heute 
von der großen Brücke bei Jockcta hinunter ins Elster­
tal schaut, so gewinnt man den Eindruck, als wäre 
dieser doch so natürliche Verkehrsweg von Mittel­
deutschland nach dem Süden hier völlig eingeschlafen. 
Neben den Schienensträngen der Lokalbahn Gera­
Weischlitz ist nirgends eine Straße zu erkennen. Tat­
sächlich führt nur ein schmaler Wiesensteig an der 
steinigen Elster entlang, der außer von Wanderern 
bestenfalls von geübten Radfahrern benutzt werden 
kann. So entwickelten sich in der zweiten Hälfte des 
vorigen Jahrhunderts die Eisenbahnverkehrsverhält­
nisse im Vogtland, abhängig und beeinflußt von der 
Linienführung der Strecke Leipzig-Hof. 
Wollte man jetzt noch den Einfluß untersuchen, den die 
Strecke Leipzig-Hof auf die Weiterentwicklung der 
Industriesiedlungen im Vogtland ausübte, so könnte 
man eine heute noch leicht kontrolliet·bare Beweis­
führung antreten. Zwar führte das im Rahmen dieser 
Betrachtung zu weit, aber einjge Hinweise sollen nicht 
fehlen. Zwei ganz markante Beispiele sind die Städte 
Reichenbach und Plauen. 
Blickt man von der Göltzschtalbrücke hinunter, e•·kennt 
man als Ursprung der Siedlungen im Tale die Stadt 
Mylau. Doch die aus dem Talgrunde zur Rechten und 
zur Linken heraufgestaffelten Häuser und Fabriken 
heißen nicht mehr Mylau, sondern Reichenbach und 
Netzschkau. Zwei unscheinbare und historisch viel 
jüngere Trabanten liefen nach dem Bau der Hofer 
Eisenbahnlinie der alten Kaiserpfalz Mylau den Rang 
ab, da sie sich schnell nach der neuen Lebensader her­
aufstrecken konnten, Mylau aber an den Ufern der 
Göltzsch im Tale verbleiben mußte. Mylau schien zu 
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verkümmern. Erst der Bau einer Nebenbahnlinie, die 
vom oberen Bahnhof in Reichenbach durch die untere 
Stadt nach Mylau und weiter ins obere Gölt.zschtal ge­
baut wurde, hat diese Entwicklung verhindert. Jene 
Nebenbahn war im übrigen ein Unikum unter den 
sächsischen Bahnen. Sie ist auf Grund der Landscharts­
verhältnisse in Form einer großen Doppelrampe an­
gelegt worden. Der Fahrpreis mußte hier nach der Luft­
linie berechnet werden, da sonst niemand mitfahren 
wollte, wie der Volksmund bchnuptet. 

Ähnlich und noch viel deutlicher für solche Unter­
suchungen sind die Entwicklungsverhältnisse der Stadt 
Plauen. Der Ursprung der Stadt ist auch hier an der 
Elster zu suchen. Nach dem Bau der Hofer Eisenbahn­
linie verschob sich die Entwicklung Plauens zur Groß­
stadt aus dem Talkessel heraus den Hang zur Ho!er 
Linie hinauf. Man kann sich heute sicher nicht mehr 
vorstellen, daß die jetzige Bahnhofsstraße in Plauen, 
die Hauptverkehrsader und der Mittelpunkt des Ge­
schäftslebens, vor einem Menschenalter noch als Land­
straße von der alten Stadt zum Bahnhof herauf führte. 
Fährt man jedoch auf der Egerer Linie vom oberen 
Bahnhof hinab ins Elstertal, so zeigt der Blick ganz 
deutlich, wie das Wachstum der alten Stadt im natur­
gegebenen Ausdehnungsgebiet des Elstergrundes zu­
gunsten des neuen Viertels um den so wichtigen oberen 
Bahnhof verkümmerte. Als schließlich doch durch das 
Elstertal der Schienenweg gebaut wurde, von Gera 
über Greiz am unteren Plauen vorüber nach Weischlitz, 
war durch diese Eisenbahnlinie die Entwicklung Plauens 
nicht mehr zu beeinflussen. Es wäre nun noch inter­
essant, wollte man sich am Schluß dieser Betrachtung 
die Eisenbahnlinie Leipzig- Hof durchs Elstertal ge­
baut einmal vorstellen, so wie es ja eigentlich geplant 
war. Von Werdau aus würde die Strecke nach Greiz so 
geführt worden sein, wie man aul der heutigen Neben­
bahn Neumark-Greiz ins Elstertal gelangt. Greiz selbst 
wäre ein wichtiger Knotenpunkt geworden, denn die 
Vermutung liegt sehr nahe, das obere Göltzschtal, die 
wichtigen Industrieorte Mylau, Netzkau, Reichenbach 
und Lengenfeld wären von Greiz aus erschlossen wor­
den. Greiz hätte noch mehr Bedeutung erlangt, wenn 

sich nach dem Bau der Linie Leipzig-Zeitz-Gera der 
Hauptverkehr nach dem Süden Deutschlands vielleicht 
ganz und gar im Elstertal abgespielt hätte und von 
Werdau über Neumark nach Greiz lediglich die spätere 
Flügellinie von Dresden den Anschluß nach dem Süden 
gesucht haben sollte. Im Elstertal aufwärts würde sich 
die Stadt Plauen in ihrem ursprünglichen Lebensraum 
erweitert haben und heute vielleicht viel größer sein. 
Verfolgen wir die angenommene Streckenführung weiter 
in Richtung Hof, so wiire das Dörfchen Pirk eine wich­
tige Abzweigstelle geworden. Über den unbekannten 
Wiederberger Paß nach Hof hätte s!ch für die Eisen­
bahn mancher Vorteil ergeben. Die Strecke wäre um 
etwa 15 Kilometer kürzer geworden, und in einmaliger 
Steigung nach Ullitz hinauf wäre das Vogtland über­
wunden worden. 
Die heutige Linienführung müht sich in einem weiten 
Bogen nach Nordwesten von Plauen auf die Hochfläche 
bei Reuth hinauf, um dann in vielen Kurven zum Saale­
tal hinab Hof zu gewinnen. 
Vor hundert Jahren hatten Sachsen und Thüringen das 
Schicksal der Eisenbahnlinie Leipzig- Hof entschieden 
und damit die weitere Entwicklung der Eisenbahnen 
des gesamten Vogtlandes bestimmt. 
Ich habe versucht, diese Entwicklung zu schildern und 
anzudeuten, wie es sich im südwestlichen Eck meiner 
sächsischen Heimat zutrug. Es soll dahingestellt bleiben, 
welche Linienführung, die heutige oder die geplante, in 
einer Endkonsequenz die günstigere gewesen wäre. 
Eines bleibt aber doch beschämende und uns heute er­
mahnende Wahrheit: Vorurteil, Unverstand und Kurz­
sichtigkeit standen Pate im J ahre 1851 beim Bau der 
Eisenbahnlinie Leipzig-Hof. Und so war es nicht nur 
hier, sondern fast überall in Deutschland, wo Eisen­
bahnen gebaut wurden. Erinnern wir uns dessen immer 
wieder und kämpfen wir darum, daß es eine Selbst­
verständlichkeit wird, im Schnellzug von Leipzig nach 
München ohne Zonengrenzkontrolle zu reisen. Der Be­
griff "Gutenfürs t" möge dann a lsbald in Vergessenheit 
geraten. Er sollte uns nur noch mahnen, wenn der Name 
des Bahnhofs in schneller Fahrt am Wagenfenster vor­
überhuscht 

Reichen Beifalt fand die Modellbahn-Lehrschau in Potsdam während eines Besuches rumänischer Eisenbahner 
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Zugkraft und Widerstände im Modellhahnbetrieb 
Dr.-Ing. Harald Kurz 

1. Was zieht m eine Lok? 

Für die einwandfreie Durchführung eines Modellhahn­
betriebes ist die Kenntnis einiger Zusammenhänge 
wertvoll, die zwischen der Fähigkeit einer Lokomotive, 
einen anhängenden Zug zu fördern und den Wider­
ständen des Zuges bestehen. Die Verhältnisse des 
"großen" Eisenbahnbetriebes und des Modelleisenbahn­
betriebes gleichen sich zwar nicht vollständig, sind aber 
im Grundsätzlichen sehr ähnlich. 
Die Zugkraft einer Lok wird bei Reibungsbahnen, oder, 
wie man besser sagt, bei Haftungsbahnen (Adhäsions­
bahnen) durch die Haftung (Adhäsion) zwischen Schiene 
und Rad, das sogenannte Haftungs- (Reibungs-) Ge­
wicht der Lok und die Neigung der Strecke, also des 
Gleises, bestimmt. Bei Modellbahnen können die üb­
rigen Einflüsse, z. B. Luftwiderstand und Bogenwider­
stand der Lok, vernachlässigt werden. 
Die Zahl der Wagen, die gezogen werden können, richtet 
sich nach der Zugkraft der Lok, den Laufwiderständen 
der Wagen, dem Gewicht der Wagen und den zusätz­
lichen Widerständen, die im Gleisbogen und in der 
Neigung auftreten. Nur die Berücksichtigung aller Ein­
flüsse erlaubt eine richtige Beurteilung des Zuggewichtes, 
das unter bestimmten Verhältnissen einer Lok zu­
gemutet werden kann. Die Frage der Fahrgeschwindig­
keit soll hierbei unberührt bleiben, da durch eine ge­
eignete Wahl des Übersetzungsverhältnisses zwischen 
Motor und Treibachsen meist befriedigende Ergebnisse 
erzielt werden können. 

2. Die Zugkraft einer Tenderlok auf waagerechter 
Strecke 

Wir nennen 
Gh das Haftungsgewicht (Reibungsgewicht) der Lok, 
.uh71 den nutzbaren Haftungs- oder Reibungsbeiwert und 
Z1 die Zugkraft am Lokhaken. 
Dann ist die Zugkraft (Bild 1) 

Zt = #lt~~ · G,, (1) 

0000 
Bild 1 

Das Haftungsgewicht G11 ergibt sich bei Lokomotiven 
der Hauptausfüht·ung (des Vorbildes) aus der Belastung 
der Treibachsen. Bei Modell-Lokomotiven kann mit ge­
nügender Genauigkeit das Gewicht der Lok mit Aus­
nahme des Tenders eingesetzt werden, obwohl eigent­
lich die Gewichte der Dreh- und Lenkgestelle abgezogen 
werden müßten. Nicht unte::rschätzt werden darf da­
gegen der Gegendruck der unteren Stromabnehmer, der 
mit 25 g je Abnehmer angesetzt werden kar.n. Damit 
ergibt sich also das Haftungsgewicht zu 

Gh = G1 -· G0 - Gs, (2) 
wobei 
G1 das Gewicht der Lok ohne Tender, 
G0 das Gewicht der Dreh- und Lenkgestelle und 
G, den Gegendruck der Stromabnehmer bedeuten. 

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 12/1954 

Beispiel: 
Gh = 250 - 10- 2 · 25 = 190 g 

für eine Lok der Baureihe 24 in der Nenngröße HO. 
Ein unsicherer Faktor ist der Haftungsbeiwert /Ähw Im 
allgemeinen wendet man einen anderen Faktor an und 
berechnet die sogenannte "Zugkraft am Treibradum­
fang" Z1• Hierbei wird 

z, = 1'1,·c,, 
und Z1 = Z

1
- IP1 

gesetzt. 
w1 bedeutet die Lokwiderstandskraft und enthält alle 
Lauf- und Luftwiderstände von Lok und Tender. Man 
kann 

w, = w,. GI 
setzen, die Widerstandskraft der Lok also auf das Lok­
gewicht beziehen. Insbesondere gilt dies bei Modell­
Lokomotiven, bei denen nämlich der Einfluß des Luft­
widerstandes vernachlässigt werden kann. 
Dies er2ibt 

z1 = Z1 - W1 = ft1, • c,, - wl • c, 
z1 = (ft1,- w1) • G1, (3) 

denn für Lokomotiven ohne Laufachsen und ohne 
Stromabnehmer ist 

Gh = G1. 

Sind Laufachsen vorhanden, so kann Z1 genähert in 
gleicher Weise ermittelt werden, da das Gewicht der 
Laufachsen hier vernachlässigt werden darf. Aus 

Z1 = ft1,., • G1 = (!t1,- w1) • G1 
ergibt sich 

11/r n = fl h - W,, (4) 
Uns genügt im allgemeinen der reduzierte Haftungs­
beiwert l'trn und die aus einer Reihe von Versuchen ge­
wonnenen Zahlenwerte 

.u1", = 130 °/oo für Gußräder und 
#im = 100 °/oo für Stahlbandagen. 

Der Haftungsbeiwert tt11 liegt bei der Hauptausführung 
bedeutend höher und kann für Ellok #Ir = 330 °/oo er­
reichen, für Dampflok bis 264 Ofoo. Rechnet man für 
eine Modell-Lok im Durchschnitt mit einem aus Ver­
suchen ermittelten Laufwiderstand w1 = 80 °/~o, so liegt 
die vergleichbare Zahl 

11/r = p 1", + w 1 = 130 + 80 = 2100/oo 
schon besser an den Werten der HauptausCührung. 
Erwähnt sei, daß ''" bzw. t-t1111 nicht nur von der Be­
schaffenheit der Räder sondern auch vom Material und 
Zustand des Gleises abhängen. Messingschienen sind 
günstiger als Stahlschienen, leicht verölte ungünstiger 
als trockene oder stark verölte. Letztere zeigen eine 
bedeutend bessere Haftung als schwach verölte und 
erreichen fast die gleichen Werte wie trockene Schie­
nen. Neue Gußräder und solche, die einer längeren 
Betriebspause unterlagen, greifen besser als im Betrieb 
geglättete. Den Zugkraftberechnungen sollten jedoch 
die hohen 1-'hn-Werte, die bis zu 200 °/oo erre ichen 
können, nicht zugrunde gelegt werden. 
Beispiel: 

Z1 = I'Jw • Ch = /:o · 190 = 19g 
für d ie obengenannte Lok, wenn sie mi t Stahlbandagen 
ausgerüstet i~t. · 

3. Die Zugkraft einer Lok mit Schlepptender auf 
waagerecMer Strecke 

Bei Lok mit Schlepptender ist die gleiche Zugkraft z1 
wie bei Tenderlokomotiven nur an der Kurzkupplung 
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zwischen Lok und Tender vorhanden. Bei der Haupt­
ausführung wird nicht mit der Lokzugkraft Z1 sondern 
gelegentlich mit der sogenannten effektiven Zugkraft 
z. gerechnet. Wir setzen 

Ze= z1- W 1, 

berücksichtigen also die Tenderwiderstandskraft jetzt 
wegen unserer früher vorgenommenen Vereinfachung. 
Für Lokomotiven mit Tender ist sowohl am T ender­
haken als auch an der vorderen Lokkupplung (Bild 2) 

Zr= z1- w1. 

Bild 2 Die Klammerwerte gelten bei Rückwärtsfahrt! 

Die Tenderwiderstandskraft W 1 kann mit Hilfe der Be­
ziehung 

W1 = w, · C1 

ermittelt werden, wobei G1 das Tendergewicht und 
w1 den Tenderwiderstand bedeuten. Bei den üblichen 
Ausführungen der Tender kann w 1 = 40 Ofon angenom­
men werden. Die Tenderwiderstandsk\'aft unseres Bei­
spieles beträgt somit 

40 
w, = 1000 • 50 = 2 g' 

die effektive Zugkraft der Lok mithin 

Zc= Zt - W1 = 19 - 2 = 17g. 
Wem diese Ausführungen nicht genügen, der kann die 
Zugkraft seiner Lok auch selbst nachprüfen. Er be­
sorgt sich eine möglichst große Rolle, etwa ein Skalen­
rad für Rundfunkapparate, lagert dieses in einer Gabel 
so, daß es sich leicht drehen kann und zieht Gewichte 
mit Hilfe seiner Lok über diese Rolle ho~h (Bild 3). 

0 

Bild 3 

Das Gewicht gibt mit genügender Genauigkeit die 
effektive Zugkraft der Lok auf ebener waagerechter 
Bahn an. Legt man die Strecke, auf der die Lok fährt, 
in eine Neigung, so kann man auch die veränderte 
Zugkratt der Lok infolge der Ne1gung nachprüfen (vgl. 
Ziffer 4). 
Die Einschaltung einer Federwaage dagegen, die an 
einem Ende an einem festen Haken angebracht ist, er-
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gibt Fehlmessungen, da die Lok beim Anfahren die 
Feder übermäßig spannt und in dieser gespannten Lage 
festhält, solange die Räder sich auf dem Gleis gleitend 
drehen (Bild 4). Federwaagen können nur in Form von 
Meßwagen benutzt werden, wenn z. B. Bogenwider-

Bild 4 Diese Anordnung ergibt Fehlmessungen! 

stände oder Widerstandsveränderungen infolge ver­
schiedener Fahrgeschwindigkeiten bei einer Zugeinheit 
festgestellt werden sollen. 

4. Oie Zugkraft einer Lok auf einer Neigung 

Der Lokwiderstand erhöht sich auf der Steigung u m 
den Betrag 

W3 = s (GI + G1) , 

wobei s die in °/?u angegebene Steigung bedeutet. 
Man findet oft noch eine andere gebräuchliche Angabe 
der Steigung, ausgedrückt durch die Rampenlänge, die 
für einen Meter Höhengewinn benötigt wird; z. B. 80 cm 
für 1 cm Steigung nennt man eine Steigung I : 80 (sprich 
1 zu 80), oder man spricht von einer Steigung von 
12,5 
1000 

bzw. 12,5 Ofno (sprich: 12,5 pro mille). 

Die letzte Form gibt z. B. den Höhengewinn in Milli­
meter bezogen auf eine Ra mpenlänge von 1000 Milli­
meter an. Es ist die bequemste Art zur Berechnung 

1·80 
~~er . 

so/oo o 
s ~1Z-i 

L=-BD,Ocm 
Bild 5 

E 
u 
~-
" ~ 

des Steigungswiderstandes (Bild 5). Nehmen wir an. 
unsere Lok soll eine Steigung von 12,5 Ofoo befahren. 
Ihre Zugkraft beträgt dann nur noch 

Z1 = 1-l;.,. • C1- W1 - s (G1 + G1) 

z, = 19- 2- 2-2•5 (250 +50) 
1000 

z, = 19 -2-3,75 = 13,25 g. 
Wir sehen, daß die Zugkraft selbst bei einer verhält­
nismäßig geringen Steigung merklich herabgesetzt 
wird. Fährt die Lok dagegen im Gefälle, so erhöht sich 
die Zugkraft um den gleichen Betrag s (G1 + G1) durch 

6 
BiLd 6 

die jetzt .,schiebende" sogenannte Hangil.ntriebskraft. 
Für Wißbegierige die Ableitung det· obigen Formel: 
Hangantriebskraft G · sin a (Bild 6}, 

sin a ~ tg" bei kieinen Winkeln, 
1g a= lt:l=s; 

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 12/ 1954 



somit 

w. = G · sin u ~ G · tg •!;:::::< G · s, 

w. ~ G • s (5) 

5. Die Wagenwiderstände in der waagerechten geraden 
Strecke 

Wagenwiderstände ergeben sich aus der sogenannten 
"rollenden Reibung" zwischen Rad und Schiene, der 
gleitenden Reibung zwischen Achsschenkel und Lager 
und der Relativbewegung gegenüber der den Wagen 
umsträmenden Luft. Der Luftwiderstand kann bei Mo­
dellfahrzeugen bekanntlich vernachlässigt werden. Der 
sogenannte Lauf- oder Grundwiderstand, d. h. der Roll­
widerstand und der Achslagerwiderstand, kann durch 
Meßwagen oder durch Ablaufversuche ermittelt wer­
den. Erstere besitzen geeichte Meßfedern und eine zu­
gehörige Skala. Sie erlauben eine unmittelbare Ab­
lesung der Widerstandskraft 

Ww =tvw •Gw; 

bei letzteren wird auf einer einstellbaren, im Gefälle 
liegenden Ebene die sogenannte "Bremsneigung" fest­
gestellt. Darunter versteht man die Neigung, bei der 
s = Ww, also die Neigung s dem Wagenwiderstand 
w10 gleich wird, und bei Vergrößerung der Neigung die 
Bremsen angelegt werden müssen. Auf dieser Neigung 
läuft der Wagen, ohne beschleunigt oder dw·ch die 
Laufwiderstände abgebremst zu werden. In der Praxis 
ist der h ierfür erforderliche Grenzwert jedoch schlecht 
einzuhalten. Man wählt daher bei der Einstellung des 
Geräts eine etwas größere Neigung und erhält somit 
als Meßergebnis einen Wagenwiderstand, der etwas 
zu groß ist, ist aber damit auf der sicheren Seite. 
Will man seine Wagenwiderstände in einfacher Weise 
feststellen, so nimmt man ein ebenes Brett von 1000 mm 
L~nge und befestigt darauf gerade Gleise (Bild 7). 

Mo 

Bild 7 

Mehrere dreieckige Unterstützungsklötze von etwa 20 
bis 40 mm Höhe verschiebt man so la nge, bis das zu 
messende Fahrzeug nach einem leichten Anstoß sicher 
bis a n das Ende der Meßstrecke läuft. Dann mißt man 
die Höhe h zwischen Unterkante Brett und Tischplatte. 
Genaue Messungen erfordern die richt ige Festlegung 
des unteren Meßpunktes Mt, der die gleiche Höhe wie 
Mo haben muß. Man kann entweder die Tischplatte 
mit Hilfe einer Wasserwaage einrichten oder durch 
Unterlagen bei Mu oder Mt eine waagerechte Grund­
stellung der Meßvorrichtung erzielen. Messungen er­
geben, daß normale Fahrzeuge einen Widerstand von 
40 bis 70 % o je nach Schmierung ihrer Achslager be­
sitzen. Ausführungen mit 1 mm Achsschenkeldurch­
messer haben dagegen nur 25 bis 30 °/oo Widerstand, er­
fordern also erheblich weniger Zugkraft. Die Wider­
standskraft eines der üblichen Om-Wagen in Nenn­
größe HO beträgt 

50 · 60 
" " '" = u:.., . GIU I = 1000 = 3 g. 

Die obengenannte Lok könnte also in der Waage-
17 

rechten 3 ~ 6 Wagen ziehen. 
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6. Die Wagenwiderstände im Gleisbogen 

Die Messung von Wagenwiderständen im Gleisbogen 
ist wesentlich umständlicher als die Messung des 
Widerstandes in der Geraden. Hierzu sind Gleiskreise 
mit verschiedenen Halbmessern und e in Meßwagen er­
forderlich. Für die Halbmesser 360, 500, 1000 und 
2000 mm und für verschiedene Achsabstände wurden 
im Prüffeld der Hochschule für Verkehrswesen Dres­
den Messungen durchgeführt. Daraus wurde eine 
Näherungsformel für Bogenwiderstände abgeleitet, die 
den für die Hauptausführung üblichen Formeln ähnlich 
ist 1). 

Diese lautet: 
200•p 

Wb= --- - 41°/oo l. 
r 

wobei p der Achsabstand der Fahrzeuge, r der Bogen­
halbmesser ist. Beide Werte werden in mm eingesetzt. 
Für normale Om-Wagen der Nenngröße HO ist p = 
52 mm. Damit wird der Bogenwiderstand bei dem klein­
sten üblichen Halbmesser von 360 mm, wenn von noch 
kleineren Halbmessern abgesehen wird, wie wir sie 
heute bei primitiven Spielzeugausführungen finden, 

- 200~- - 0 w,, - 360 4 - 25 /oo 
Die Wagenwiderstandskraft wächst dadurch auf 

50 + 25 ' 
JJ7 = (w". + w 1,) • Gwl = I()(i() • 60 = 4,5 g. 

Der Lok unseres Beispiels können also im Bogen mit 

einem Halbmesser r = 360 mm nur noch !~5 ~ 4 Wagen 

zugemutet werden. 
Der Bogenwiderstand braucht nur für den Zugteil be­
rechnet zu werden, der sich im Bogen befindet. 

7. Der Steigungswiderstand des Zuges 

Den Steigungswiderstand der Lok hatten wir schon be­
rücksichtigt (vgl. Ziffer 4). Auch der Steigungswider­
stand der Wagen ist uns, allerdings als Hangabtriebs­
kraft mit umgekehrtem Vorzeichen, schon begegnet 
(vgl. Ziffer 5). Wir müssen also für den gesamten Zug 
eine Widerstandskraft der Steigung einsetzen, die sich 
zu 

s · G2 = s · (Gz + G1 + Gw> 
ergibt. Sind die Gewichte von Lok und Tender G1 + Gt 
schon berücksichtigt, so bleibt noch der Anteil s · Gw· 
Auf einem ansteigenden Bogen finden wir die ungün­
stigsten Verhältnisse und benötigen die Wagen einen 
Zugkraftanteil 

50 + 25 + 12,5 
(w,.+wb+3)Gw1 = lOOO •60=5,25g. 

Unsere L.ok zieht a lso unter Berücksichtigung der 
früher abgeleiteten Herabsetzung ihrer Zugkraft auf 
der Steigung nur noch 

17 - 3.75 13.25 
..:...:....,=-:::-::,.:..;....:.. = -5•2:; ~ 3 Wagen. 

5,25 " 

8. Zusammenfassung 

Vorstehende Erörterungen könnten die Freude am 
Modellbahnbetrieb verderben, wenn sie nicht gleich­
zeitig die Möglichkeit böten, die Betriebsverhältnisse 
durch geeignete Maßnahmen wesentlich zu verbessern. 
Gehen wir an diese Aufgabe so heran, daß wir zu­
nächst die Wider~tände herabsetzen: 
1) Steigung und gleichzeitig Bogen möglichst ver ­

meiden. 

1) Der Modelleisenbahner Heft 9/53, S. 255 
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2) Große Bogenhalbmesser wählen oder zumindest 
kurze Bogenstücke mit Zwischengraden ver wenden. 

3) Radsätze mit 1 mm- Achsscbcnkeln zur Herabsetzung 
des Laufwiderstandes verwenden. 

4) Die Wagen so leicht wie möglich konstr uieren. 

Allein durch die Maßnahmen nach 3) und 4) verändert 
sich das Bild 'Nie folgt: 

30 - L 25 ± 12.5 • -IO - 2 7 g 
j ()()() • • 

. 13,25 
d. h., die Lok zteht -

2
•
7 

;::;, 5 Wagen unter sonst 

gleichen Verhältnissen, also fast das Doppeltel Eine 

weitere Verbesserung ist möglich durch die Vergröße­
rung des Lokgewichtes und, soweit diese Maßnahme 
durch die Größe der Lok und das zur Verfügung ste­
hende Ballastmaterial ihre Grenze findet, durch Ver­
besserung der Haftung der Treibräder mittels Gummi­
bandagen oder ähnlicher Hilfsmittel. Deren Verwen­
dung ist allerdings im Hinblick auf eine einwandfreie 
Stromabnahme der Lok beim Zweischienenbetrieb 
problematisch und verlangt besondere Schleifer, die 
unmittelbar auf die Schienen wirken, oder eine anderC' 
Form der einwand(reien Stromabnahme 1). 

1
) Der Modelleisenbahner Heft 6154, S. 185, Bild 10 

An leitung zum ·Bau einer Gemein öchaftsa nlage für die Baugröße HO 
A utorenkot!ektiv 

Die Redaktion hat es sich zur Aufgabe gestellt, den 
13au einer Gemeinschaftsanlage in allen Ein:elheite1c 
:u beschreiben. Sie wilL etamit den Mocle/lbalmgruppe11 
wertvolle Hinweise geben, wie man eine Gemeinschaft~­
a>tLage aufbaueil kann, ohne kostbare Arbeitszeit und 
GeLd zu vergeuden . Sie hat dafiir ein Kollektiv er­
fahrener M uclellbahner verpflichtet, die die eimetne11 
Spezialgebiete, wie Gleis- und Weichenbau, Schal­
lUngen und Signalanlagen, Hochbau tmd Gelände­
gestaLtung, bearbeitet haben. und das den Weg weisen 
wird, wie clie ::weifell.os auftretenden Schwierigkeiten 
nnter Berücksichtigung de.~ heute im Fachhandel er­
hältLichen Materials zu meistern sind. 
Das Kollektiv hofft, mit der Baubeschreibung ciner Ge­
meinschaftsanlage wertvolle Anregungen zu geben und 
damit weitere begeisterte Anhänger fiir das interes­
sante und lehrreiciH.> ModeLlbahnwesen, fiir den Bau 
und den Betrieb VOt! l\1oclelleisenbahnanlagen, zu ge­
winnen. 
Oberall dort, wo sich Modelleisenbahner zu Arbeits­
gcmeinschafhm zusammenfinden, wird der Wunsch 
nach einer GemeinschaCtsanlage wach. Bekanntlich 
gibt es unter den Freunden der Modelleisenbahn zwei 
Richtungen. Die einen, die ihre H::t~tptaufgabe im Bau 
von Modellfaht·zeugen sehen, und die anderen, denen 
die Nachbildung der Betriebsweise der großen Eisen­
i>ahn besonders am Herzen liegt und die lieber Kom­
promisse hinsichtlich de~ naturgetreuen Aussehens der 
Modelle zugunstcn eines störungsfreien Betriebes in 
Kauf nehmen. Es muß sich jedoch die Erkenntnis 
durchringen, daß die Anhänger beider Richtungen 
nicht ohne gegenseitiges Verständnis und Fühlung­
nahme cinw~mdfreie Leistungen er zielen können. Dazu 
kann der Bau und Betrieb einer Gemeinschaftsanlage 
entscheidend beitragen. 
Der reine Modellbauer wird feststellen, daß es nicht 
nur auf die genaue Durchbildung a ller Einzelheiten 
an:tommt, sondern daß die Funktionsfähigkeit seines 
Modells das wichtigste ist, und daß man bei aller ort 
bewundernswerten Handfertigkeit nicht ohne eisen­
bahntechnische Kenntnisse auskommen kann. 
Den Anhängern der anderen Rich tung dienen die guten 
Modelle a ls Ansporn zu eigener Bautätigkeit. Außer­
dem werden sie erkennen. daß eine Anlage immet· nur 
einen Ausschnitt aus dem Eisenbahnbeh·ieb zeigen 
kann, daß man a lso eine Anlage auch nicht überladen 
dar[. 
Der Betrieb einer Gemeinschallsanlage soll einer mög­
lichst großen Z:thl von Mitarbeitern Gelegenheit geben, 
d iese gcmeinsch3rtlich zu bedienen. Es werden deshalb 
d ie Arbeitsgebiete eines jeden Bahnhofs für Fahr­
dienstleiter und Stcllwerker, die nur einen begrenzten 
Stellwerksbezirk zu bedienen haben, aufgeteilt. Nach 
Möglichkeit soll jeder Lokführer an seinem Fahrregler 
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nur eine Lok fahren. Das Ziel ist die genaue Ein­
haltung des vorher festgelegten Fahrplanes. Es ist klar. 
daß e in solcher Fahrplan nut· dann eingehalten werden 
kann, wenn die Fahrzeuge entgleisungssicher Krüm­
mungen, Steigungen und Weichen befahren. 
Wenn man an den Bau einer Gemeinschaftsanlage geht. 
muß zunächst die "Plankommission" mit der Arbeit 
beginnen. Sie muß die Entscheidung treffen, wie der 
zur Verfügung stehende Raum ausgenutzt werden solL 
ob man die Anlage mit einer Seite an eine Wand stellt 
oder freistehend im Raum anordnet und ob für später 
noch Erweiterungsmöglichkeiten bestehen sollen. 

Der Gleisplan 
Der Gleisplan, der hier als Musterbeispiel angegeben 
ist (Bild 1 und 2), kann selbstverständlich nicht allen 
Raumverhältnissen Rechnung tragen. Er ist in der 
Länge so kut·z wie möglich gehalten, kann aber ohne 
Schwierigkeiten in der Längenausdehnung gestreckt 
und in einen Winkel oder ein Hufeisen umgeform t 
werden. Es ist auch Rücksicht genommen auf die 
etappenweise Durchführung des Bauvorhabens. In 
diesem Falle wird als erstes der Bahnhof A und die 
stark ausgezogene Hauptstrecke gebaut. Nach Fertig­
stellung kann bereits der Betrieb a ufgenommen werden. 
Die zweite Baustufe bildet der Bahnhof B, die dritte 
das Gebirgsgelände mit der Nebenbahnstrecke und dem 
oberen Endbahnhof C. Dieser ist so gestaltet, daß später 
die Nebenbahnstrecke über das Ausziehgleis hinaus 
verlängert werden kann. 
Es wird vielleicht auffallen, daß die Hauptstrecke ledig­
lich ein doppelgleisiges Oval darstellt. Bei Beschrän­
kung auf d as geringste Anlagenmaß von 4,50 X 1,75 m 
und der Forderung nach dem Krümmungshalbmesser 
550/600 mm für die Hauptstrecke war es unmöglich. 
dieselbe zu verlängern. Steht mehr Platz in der Länge 
zur Verfügung, so empfiehlt es sich, e inen verdeckten 
Bahnhof mi t Ausweichgleisen zwischen den Bahnhöfen 
A und B a nzuordnen. Dieser dient als Endbahnhof für 
beide Fahrrichtungen. Von ihm werden die Züge wahl­
weise so abgelassen, daß sie fahrplanmäßig in den 
Bahnhöfen A und B eintreffen. Auf dem Anschluß­
bahnhof 8 wird sich der interessanteste Betrieb ab­
wickeln, denn hier endet die von C kommende Neben­
bahn. In B werden die meisten auf der Haup tstrecke 
verkehrenden Züge hallen, um den Anschluß mitzu­
nehmen. Güter- und Kurswagen abzusetzen oder selbst 
auf die Nebenbahnstrecke - evU. nach Lokwechsel -
überzufahren. Det· Verkehr zwischen B und C wird 
außer mit reinen Güterzügen auch durch gemischte 
Züge und Triebwagen aufrechterhalten. Das Bw im 
Bahnhof B ist in der Hauptsache den Nebenbahnlok 
vorbehalten. Hier wird Wasser genommen und der 
Kohlenvorrat ergänzt. 
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Das hinter dem Kohlenbansen 
liegende Gleis ist das Kohlen­
zufuhrgleis. Das Gleis 11 dient 
als Abstellgleis für Personen­
züge. Gleis 7 ist für abgestellte 
Güterwagen bestimmt, kann 
aber auch als Freiladegleis ver­
wendet werden. Die Durch­
gangsgleise 1 und 2 der Haupt­
strecke werden nur in einer 
Richtung befahren. Dagegen 
kann das Gleis 3 in beiden Rich­
tungen benutzt werden. Au[ ihm 
kann auch, wenn es der Fahr­
plan zuläßt, der Anschlußzug 
für die Nebenbahnstrecke be­
reitgestellt werden. Für alle an­
deren Fälle ist das Gleis 5 Bahn­
steiggleis für die Nebenbahn, 
Gleis 4 dient als Umfahrungs­
gleis bei Lokwechsel der Ncben­
bahnzügc. Bis zum unteren 
Tunnelmund wird die Neben­
bahnstrecke als Ausziehgleis be­
nutzt. Deshalb steht auch das 
Einfahrsignal vor dem oberen 
Tunnelmund. 
Bf A ist ein einfacher Durch­
gangsbahnhof mit einem Über­
holungsglcis, in das ein Werk­
anschlußgleis mündet. Der Gü­
terschuppen ist an das Em­
pfangsgebäude angebaut. Die 
kurzen Gleisstümpfe sind Schutz­
gleise zur Sicherung der Haupt-
strecke. Sollte der Bahnhof A 
die Aufgabe des oben geschil-
derten verdeckten Bahnhofs 

~. 

,.,..· . 

, I 
' 

I 
•i 

übernehmen, dann kann das Gleis am Güterschuppen als 
weiteres Übcrholungsgleis ausgebaut wet·dcn (gestrid1elte 
Linie). 
Die Anlage wird von einem in Richtung der Längsmitte 
verlaufenden Höhenzug überdeckt, der die Bahnhöfe A 
und B voneinander trennt, und an dessen Flanken sich die 
Nebenbahn in Steigungen 1:40 mit 500 mm Krümmungs­
halbmessei· emporwindet. Auf diese Weise wird der Höhen­
unterschied zwischen B und C von 30 cm leicht überwun­
den. Die Hauptstrecke liegt überall eben auf 0. Es emp­
fiehlt sich, die Anlage mit der Stirnseite bei Bf C an eine 
Wand zu stellen und an dieser eine Rückwandkulisse an­
zubringen. Man erweckt damit den Eindruck, daß sich nach 
ciieser Seite der Höhenzug mit Wäldern und Ortschaften 
fortsetzt. 
Im Bf c als Endpunkt der Nebenbahnstrecke dient das 
Gleis 1 als Ein- und Ausfahrgleis. Zum Umsetzen zieht 
die Lok auf das Ausziehgleis vor und setzt dann über 
Gleis 2 an das andere Zugende zurück. Güterwagen 
können vorher auf Gleis 3 abgestellt werden. Gleis 5 ist 
das Triebwagenglcis. Der Bahnsteig wird vor der um­
setzenden Lok nicht gekreuzt. Die Fahrgäste können die 
Ausgangssperre ohne Benutzung von Treppen erreichen. 
Alle Rangleraufgaben können durch die Lok des ange­
kommenen Zuges ohne weitere Rangierlok durchgeführt 
werden. 
Im Entwurf ist vorgesehen, daß bei einer Gesamtlänge 
von 4,50 m und einer Breite von 1,75 rn die Grundplatte 
bzw. das Untergestell aus 2 Teilen von 2m und 2,50 m 
Länge zusammengesetzt wird. Die Trennungsfuge liegt 
dann so, daß Bf B in der Mitte geschnitten wird, während 
Bf A gerade noch an der Schnittlinie endet. Mit Ausnahme 
de1· Brücke. die zum Transport abgehoben werden muß, 
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liegen fast alle Gleise senkrecht zur Schnittlinie. Die 
Möglichkeit, die Anlage transportabel zu machen, stößt 
all'o auf keine Schwierigkeiten, zumal auch keine 
Weichenstraßen geschnitten werden müssen. Eine Ver­
längerung des Teiles von 2 m auf 2,50 m wäre günstig, 
weil das Ausweichgleis im Bf A etwas kurz ausgefal-

QJ 

Jen ist. Dagegen ist die Län~e der Gleise im Bf C völlig 
ausreichend. An sich läßt sich auch eine Anlage von 
4,50 m Länge noch ungeteilt transportieren, wenn der 
Gang vor der Tür des Anlagenraumes breit genug ist, 
um mit der Anlage einschwenken zu können. 

'.;>J I I 
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Bild 2 b Gleisplan nuch Bild 1 im Maßstab 1 : 10, linke Seite von der Teilungslinie 
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Selbstverständlich kann je nach den vorhandenen 
Raumverhältrussen auch eine andere Streckenführung 
gewählt werden, aber es wird empfohlen, die vorge­
schlagenen Bahnhofstypen entsprechend dem Entwurf 
zu übernehmen. Die Ausstattung und Schaltung 
dieser Bahnhöfe wird in späteren Heften be­
schriPben werden. 
Die Anlagenbreite von 1,75 m gestattet 
von beiden Seiten eine bequeme 
Montage und Reinigung der 
fertigen Anlage. Auch 
bei Entgleisungen 
liegen alle 
Punkte 
noch 

Bild 4 Provisorisches Auflegen der Gleise auf eine 
Modellbahnanlage 

Bild 3 Vorschlag für das aus zwei 
Teilen bestehende Untergesten 

in Reichweite der Arme. Eine Verringerung der Platten­
breite auf 1,50 m läßt sich nur durch Verkleinerung 
der Bogenhalbmesser erreichen. Davon soll aber nach 
Möglichkeit kein Gebrauch gemacht werden. 
Die Anlage soll für den Zweischienenbetrieb gebaut 
und eventuell auf einer Strecke für Fahrleitungsbetrieb 
eingerichtet werden. Der Weichenwinkel beträgt bei 
allen Weichen 15 Grad. Die Weichen entsprechen den 
von Dr.-Ing Kurz angegebenen Maßen 1). Für den Wei­
chenbau werden besondere Anleitungen veröffentlicht. 

Das Untergestell 

Für das Untergestell wird die Rahmenbauweise in ge­
zinkter Ausführung nach Bild 3 empfohlen. Die Stützen 
wer·den am zweckmäßigsten mittels Schloßschrauben 
am Rahmen befestigt, damit sie bei einem eventuellen 
Transport leicht abgenommen werden können. Die 
Auflageleisten für die Platten liegen 20 mm unter der 
Rahmenoberkante. Bei einem Belag von 10 mm Dicke 
bleibt ein 10 mm hoher Abschlußrand. 

(Fortsetzung folgt) 

') Der Modelleisenbahner, Heft 9/53, Seite 323 - Unser 
Gleissystem 1 : 3,73 für die Baugröße HO 

Entwicklung und Normung der Baugröße I 
Architekt Fritz Hagemann 

Durch die großartige Lehrschau in Polsdam ist die hat, die Vorarbeiten des Modellbaues zu erleichtern 
zeitweilig totgeglaubte Baugröße I wieder einmal ins oder zu erschweren. Denn nicht immer ist man in der 
Licht der Öffentlichkeit gerückt worden. Einige ge- glücklichen Lage - und das trifft bei der Baugröße I 
lungene Modelle der Baugröße I sind in dieser Zeit- besonders zu- auf fertige, maßstabgerechte Bauzeich­
schrifL schon gezeigt worden, und in Erkenntnis der nungen zurückgreifen zu können, sondern ist vielmehr 
besonderen Eignung des großmaßstäblichen Modell- genötigt, sich seine Zeichnungen nach Büchern oder 
baues für Klub- und Freianlagen sowie für Lehr- und anderen Vorlagen selber anzufertigen, insbesondere 
Ausstellungszwecke wurde die Baugröße I trotz ihre1· dann, wenn es ~ich um weniger geläufige Vorbilder 
derzeitigen Seltenheit auch in die Normung aufge- handelt. 
nommcn. Für die Baugröße I wurde bei der Normung der Ver-
Hierbei allerdings befremdet die Wahl des Maßstabes. kleinerungsmaßstab 1: 32 festgesetzt (NORMAT 001, 
d ie, je nachdem wie sie getroffen wurde, es in sich "Der Modelleisenbahner" Nr. 1/1952). 1 : 32 bedeutet, 
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dnß die Maße des Vorbildes durch 32 zu teilen sind. 
Es ergibt z. B. 1000 mm: 32 - 31,2 mm das Maß für 1m 
1m Modell, kurz 1 Modellmeter genannt. Das Rechnen 
mtt dem Modellmeter ist erfahrungsgemäß dem Teilen 
vorzuziehen, weil er sich als feste Größe bildhaft ein­
prägt, was schon bei überschlägigem Schätzen eine 
wertvolle Hilfe bedeutet. Nun ist es aber einfacher, 
ein glattes Maß, z. B. 30 mm, der bildhaften Vorstellung 
einzuprägen und die Maße des Vorbildes damit zu 
multiplizieren, als ausgerechnet ein so unebenes Maß, 
dazu mit Kommastelle, wie 31,2 1). Der andere Weg, das 
Teilen der Vorbildmaße, wäre ebenfalls einfacher, wenn 
der Divisor ein glattes Zehnermaß, also 30 statt 32 
wäre. So gesehen würde es am nächsten liegen, einen 
benachbarten Maßstab zu wählen, der entweder ein 
glattes Maß zum Dividieren oder einen günstigen Mo­
dellmeter zum Multiplizieren bietet, also etwa: M 1: 30 
mit 331/ 3 mm = 1 Modellmeter zum Dividieren oder 
MI: 331/ 3 mit 30 mm = I Modellmeter zum Multipli­
zieren der Vorbildmaße. 

Wie kam es nun dazu, den Modellbauer mit dem kom­
plizierten M 1 : 32 mit 31,2 mm =- 1 Modellmeter zu be­
lasten. womit weder ein bequemes Dividieren noch 
Multiplizieren geboten wird? 
Da man vor jedem vorschnellen Urteil erst einmal 
nach einem verborgenen Sinn fragt, könnte man eine 
Erklärung etwa in folgendem suchen: "Wahrscheinlich 
werden hier Bindungen an alte Traditionen zwingend 
~ein, die nicht einfach über den Haufen geworfen 
werden können! Bestehendes Liißt sich nicht so ohne 
:oeiteres umstürzen. Auf der ganzenWett ist die Spur­
weite 1 mit 45 mm zwischen den Schienenköpfen ge­
bräuchLich. Eine Andenmg ist daher heute nicht mehr 
möglich 1md u;ürde die Vorrichttmgen der einschlä­
gigen I ndustrie unbrauchbar machen . ... " und wie 
dergleichen Einwände mehr aussehen mögen. Ob sie 
berechtigt sind, werden wir gleich sehen. Kaum sonst­
wo im Gesamtgebiet der Technik dürften wohl der­
artig abwegige ("krumme") Maßstäbe für Bauzeich­
nungen ode1· technische Modelle gebräuchlich sein. 

Zur Zeit gibt es zwei Systeme der Baugröße I, von 
denen das eine auf dem bei uns sonst nicht gebräuch­
lichen Rechnen mit "Zoll" und "Fuß" beruht. Vom 
Standpunkt des hieran gewöhnten Engländers ist ge­
gen diesen seinen Maßstab: 10 mm -= 1 Fuß nichts cin­
l.uwenden. Eine sinnlose Übertragung auf unsere me­
Irischen Verhältnisse ergibt jedoch den vorgenannten 
.,krummen" Maßstab 1 : 32, der uns, wie gesehen, nicht 
behagt. Die frühere Spielwarenindustrie in Deutsch­
land, als sie es mit dem maßstäblichen Bauen noch 
nicht so genau nahm, übernahm aus England lediglich 
die Spurweile von 1:1• Zoll - 45 mm, die sogenannte 
. .Spur I". Bezeichnenderweise wurde bei den Spiel­
zeugeisenbahncn infolge mangelnder Maßstäblichkeil 
eine Unterscheidung nach dem Verkleinerungsmaßstab 
verständlicherweise vermieden; lediglich die Spurweite. 
die ja immer passen mußte, diente zur Unterscheidung 
der Größen. Zu welchen Sinnwidrigkeiten es führt. 
diese Gepflogenheit der Spielwarenindustrie in den 
maßstäblichen Modellbau zu übernehmen, darauf habe 
ich bereits vor drei Jahren hingewiesen unter der Über­
~chrift .,Baugröße statt Spurweite" in "Miniatur-

') Rasche-; überschlagen isl nicht allein beim Planen 
von Modellen förderlich, es gibt auch schnell eine Vor­
stellung von Streckenlängen und Geschwindigkeiten. 
Einer Strecke von z. B. 120 km oder einer Geschwindig­
keit \'On 120 km h würden auf der Anlage (mal 0,03) 

:l t;; km bzw. 3,6 l<mih entsprechen. Wer rechnet 
t•benso nlsch im Kopfe, daß im Maßstab I : 32 der Wert 
. J.7114 hPrauskommt? 
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bahnen" 4 51. Dieser Einspruch hat dazu geführt, die 
Unterschetdung von Modellbahnen nach den Spur­
weiten fallen zu lassen und durch ,.Baugröße" zu er­
setzen, bei der das Größem·erhältnis zum Vorbild im 
Vordergrund steht. 
Als die Firma Märl<lin 1935 ihre Produktion in der 
Baugröße I fortsehreilend modellmüßiger gestaltete 
und von den früheren Blechschienen auf Vollpmfil­
schienen mit eng verlegten Stahlschwellen überging. 
betrug die Spurweite dieser sogenannten "Modell­
schienen" nidlt mehr 45 sondern 43 mm. Das bedeutete 
jedoch nicht, daß die älteren Fahrzeuge aus der Zeit 
de'r 45 mm-Blechschienen neue Radsätze erhalten muß­
ten, sie konnten vielmehr unverändert weiter benutzt 
werden. 
Das aber zeigt, daß das Spurmaß der Fahrzeuge schon 
vorher unter dem des Gleises gelegen hat. Man hatte 
nämlich bei den Blechschienen einen gewissen Spiel­
raum zwischen Radsatz und Gleis vorgesehen zum Aus­
gleich häufig auftretender Verbiegungen des vorwiegend 
von Kindern auf dem Fußboden benutzten Materials. 
Daraus erklären sich auch die überdimensionierten 
Laufflädlen der Räder, die wie Walzen anmuteten. Bei 
dem neuen massiven Gleismaterial war diese Vorsicht 
nicht mehr nötig. Es genügte ein Spielraum von 
± 0,5 mm zwischen Radsatz und Schiene. So kam es zu 
der Spurweite von 43 mm, die eigentlich nur dadurch 
entstand, daß di~ Gleise dem bereits vorher vorhan­
denen Radsatzmaß angepaßt wurden. Die Fahrzeuge 
halten dadurch eine bessere Führung erhalten, und die 
walzenförmig~n Räder konnten ohne Gefahr auf nor­
male Breite abgedreht werden. 

Wie man oieht, war in der 45 mm-Spur eine Spur­
erweiterung enthalten für die Radsi:itzc, die nach Fort­
fall dieser Vorsichtsmaßnahme normal auf 43 mm 
liefen. Bei fortschreitender Entwicklung der Industrie­
produktion zur Modellmäßigkeit hin war es nur folge­
richtig, den Verkleinerungsmaßstab zum Vorbild von 
der tatsächlichen 43 mm-Spu1· der Radsätze und den 
neuen ,.Modellschienen·' und nicht von der für die 
..:~lten Blechschienen erweiterten 45 mm-Spur abzu­
leiten. 
Die Spurweile von 43 mm auf die 1435 mm des Groß­
betriebes bezogen, ergibt den vorerwähnten Verkleine­
rungsmaßstab von 1 : 331/ 3 mit dem g latten Modell­
meter von 3 cm. Abgesehen von unerheblichen aber 
notwendigen Längenverkürzungen, die Märklin mit 
Rücksicht auf die stark verkürzten Krümmungsradien 
der Gleisbögen:) vorgesehen hatte, ist dieser Maßstab 
auch bei den Märklin-Fahrzeugaufbauten durchgeführt. 
Diese erscheinen daher neben Selbstbaumodellen des 
Maßstabes 1 : 32 etwas kleiner . 

So bestehen tatsächlich zwei Systeme der Baugröße I: 
Einmal der nur noch von wenigen Modellbauern bei­
behaltene Maßstab 1 : 32, de'r seinen Ursprung im eng­
lischen Zollsystem hat, zum andcrn die von Märklin 
schon vor dem letzten Kriege in größerer Menge in 
den Handel gebrachten Erzeugnisse im Maßstab 1 : 331/3, 
der unserem metrischen System entspricht. Die Eng­
länder bezeichnen den ersteren auch als "10 mm scale" 

!) Verkürzte Gleisradien erfordern verkürzte Wagen­
längen. w:rd diese Grundregel außer Acht gelassen. 
so haben wir zwar vorbildgetreu einzelne Fahrzeuge; 
werden diese aber in einer verki.irz•en Gleiskrümmung 
als Zug zusammengerciht. so entsteht eine .,eckige 
Schlange• . ein Bild, wie es unmodcllmäßigcr nicht 
denkbar ist. Demgegenüber ti·etcn die Verküt-zungen 
im Gesamtbild so gut wie gar nicht in Erscheinung, 
während z. B. D-Zugwagen in no•·mrtler Ltinge nicht 
selten überdimensioniert im Modell erscheinen . 
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(d. h. 10 mm Maßstab, weil 10 mm = 1 eng!. Fuß im 
Modell sind). Wir könnten dementsprechend den letz­
teren als "3 cm-Maßstab" bezeichnen. 

Welche Gründe die verschiedenen Normenausschüsse 
in jüngerer Zeit dazu bewogen haben mögen, den eng­
lischen Zollmaßstab wieder hervorzuziehen und den 
bewährten metrischen fallen zu lassen, entzieht sich 
meiner Kenntnis. Es ist dies um so weniger verständ­
lich, als England seine eigenen "Standards" hat und 
den europäischen Normen gat· nicht angeschlossen ist. 
Auch sind Modellbahnen der Baugröße I englischer 
Herkunft in Deutschland nicht besonders in Erschei­
nung getreten. Die industrielle Herstellung von Er­
zeugnissen der Baugröße I ruht zur Zeit in sämtlichen 
Ländern der Erde, einschließlich England. Privat- und 
Klubanlagen sind in dieser Baugröße gegenwärtig so 
vereinzelt vertreten, daß sie sich an den Fingern ab­
zählen lassen. 

Womit wird also eine Bindung an Bestehendes be­
gründet, um diejenigen von vornherein zu belasten, 
die später einmal ganz von vorn anfangen werden? 
Man denke doch einmal darüber nach! Es ist nicht zu 
spät, denn noch hat keine "!"-Renaissance eingesetzt. 
Aber sie kann eines Tages kommen, wenn der Kleiost­
bautaumel soweit abreagiert sein wird, daß zumindest 
in Klubs oder Arbeitsgemeinschaf ten das Interesse an 
der Wiedergabe maschinentechnischer Details neu er­
wacht. Bei Klub- und Ausstellungsräumen ist ja die 
Platzfrage nicht immer so zwingend wie bei Heim­
anlagen. Vielleicht folgen dem Beispiel Potsdams noch 
andere! 
Wäre damit nicht zu rechnen, so hätte man die Bau­
größe I wohl gar nicht erst in die Normen aufgenom­
men. Wenn sie aber normtechnisch bearbeitet wird. 
dann bitte doch von vornherein unter gesunden Voraus­
setzungen, oder man lasse sie besser ganz heraus. 

Ein Jahrhundert Dampflokomotivbau 
Hansotto Voigt 

1. Fortsetzung 
Nach den drei bis vier stürmisch verlaufeneo Jahr­
zehnten im Lokomotivbau seit 1830 machte sich ein 
gewisses Festhalten am Erreichten bemerkbar, so daß 
bis zur Jahrhundertwende wenig neue Bauarten ent­
wickelt wurden. Trotzdem war man natürlich dauernd 
um Verbesserungen der Aus1·üstung und der Teilkon­
struktionen bemüht. 
Wichtig war 1858 die Erfindung der Dampfstrahlpumpe 
tauch Injektor genannt) durch den Franzosen Giffard. 
Vorher waren die Lok meist mit den sogenannten 
.,Fahrpumpen" ausgerüstet. Hierbei konnte die Kessel­
speisung nur bei in Fahrt befindlicher Lok geschehen. 
Mußte eine Lok während eines Aufenthaltes im Bahn­
hof gespeist werden, so wurde sie abgehängt und einige 
Zeit hin- und hergefahren. In der Zwischenzeit waren 
auch kleine Schwungrad-Dampfpumpen in Gebrauch. 
Die heute verwendeten schwungradlosen Dampfpumpen 
entstammen einer viel späteren Zeit. Weitgehend wurde 
au('h der Rahmen verbessert. Während zuerst der 
Außenrahmen vorherrschte - oft als sogenannter 
.,Butterbrot!·ahmen", das sind 2 Rahmenbleche mit 
Holzzwischenlage - gab man später mehr dem Innen­
rahmen den Vorzug. Hier und da hat sich, besonders 
in Österreich, der Außenrahmen länger gehalten, auf­
fallend durch die aufgesteckten "Hall'schen Kurbeln" 
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und 'die obenliegenden Tragfedern. Der Rahmen muß 
allein aile Zug-, Stoß- und Massenkräfte aufnehmen 
und den Kessel von diesen Beanspruchungen freihalten, 
was bei den ersten Konstruktionen nicht der Fall war. 

Bild 10 2'B-Schne!!wgtokomotive cler ehem. Preu­
ßischen Staatsbahn 1893 

Allmählich fand auch das in Amerika schon lange be­
kannte Lok-Drehgestell in Europa Eingang. Die damals 
noch schlechte Gleislage der amerikanischen Bahnen 
verlangte ein besseres Anschmiegen des Laufwerkes 
an die Gleisunebenheiten in den Kurven. Auch die 
radial einstellbare Laufachse von Bisset fand in Ame­
rika nach 1857 weite Verbreitung, insbesondere bei 
Güterzuglokomotiven, die in Europa noch lange Jahre 

Bild 11 2'B-Ver­
btmcl-Schne!!zug­
Lok der Sächsi­

schen Staatsbah-
nen 1896 
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ohne führende Laufachsen mit ziemlich großen über­
hängenden Massen ausgeführt wurden. Nachdem man 
erkannt hatte, daß ein führendes Drehgestell - seiten­
verschieblieh und mit Rückste llvorrichtung versehen -
die Laufeigenschaften schnellfahrender Lokomotiven 
erheblich verbessert, trat clie 2'B-Lok an die Stelle der 
starrachsigen 1 B-Lok als meist verwendete Reisezug­
lokomotive (Bild 10 und 11). 
Inzwischen waren auch Bestrebungen im Gange, den 
Dampf in der Dampfmaschine besser auszunutzen. Man 
führt.e clie Verbundwirkung ein (Bild 12). Die ersten 
brauchbaren Verbundlok gehen auf die Konstruktion 
des Sehweizet Ingenieurs Mu!!et zurück, der auch eine 
noch heute verbreitete Bauart von Gelenklokomotiven 
geschaffen hat. Die Verbundwirl<~.:ng wird dadurch er­
zielt, daß man den Dampf nach Vedassen des Hoch­
druckzylinders nicht wie bei der Zwillingsmaschine so­
fort in das Blasrohr und damit in den Schornstein 
leitet, sondern ihn vorher dem Niederdruckzylinder zu­
führt, in dem er nochmals Arbeit leisten muß. Der 
Niederdruckzylinder hat entsprechend dem niederen 
Dampfdruck einen größeren Durchmesser als der Hoch­
druckzylinder. um auf beiden Maschinenseiten gleiche 
Kolbenbrücke zu erzielen. Die Schwierigkeit liegt aber 
darin, daß besonders die Zweizyl!nder-Lok nicht an­
fahren kann. wenn der Kolben im Hochdruckzylinder 
gerade auf dem Totpunkt steht. Es ist eine besondere 
Anfahrvorrichtung notwendig, mit deren Hilfe der 
Niederdruckzylinder gedrosselten Frischdampf erhält. 
Es sind in den 80er Jahren eine große Anzahl von An­
fahrvorrichtungen und Wechselschiebcm entworfen 
worden. Günstiger liegen clie Verhältnisse bei der Vier-
7ylinder-Verbundmaschine, die zudem einen vollkom­
menen Massenausgleich gestattet. Allerdings wird da­
durch clie Lok teurcr und komplizierter in Anschaf­
fung und Untc•·holtung. Trotzdem finden wir die Vier­
zylinder- Verbund-Anordnung bei vielen größeren 
!:)chnellzuglokomotiven. Noch im letzten Jahrzehnt sind 
in Frankt·eich solche Lok gebaut worden. 
Während bei der Verbundwirkung der Dampfverbrauch 
durch Ausnutzung des Druckgefälles hc1·abgesetzt wird, 
beruht die bei der Verwendung von Heißdampf erzielt!! 
Kohleneinsparung auf der Au~nutzung des Temperatur­
gefälles. 

BiLd 13 2' B-Heiß­
dampf-SchneLLzug­

Iok Gattung S 6 der 
Preußischen Staats-

bahnen !909 
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Bei Naßdampf erreicht der Dampf auch bei 16 atü nur 
eine Temperatur von 200° , bei Heißdampf dagegen 300 
bis. 400' . Es konnten mittels Heißdampf 35 n/o Dampf 
und 20 °/o Kohle gespart werden, so daß man auf die 
vielteilige Verbundanordnung später größenteils ver­
zichten konnte. Auch unsere Einheitslok der DR haben 
nur einfache Dampfdehnung. 

Auspuff 

Wiederdruclr ·Zyl. 

Bild 12 Prinzip der Verbundlokomotive 

Allerdings erfolgte die Einführung des Heißdampfes 
bei Lokkesseln zeitlich viel später als die Einführung 
der Verbundwirkung. Der Siegeszug der Heißdampflok 
begann erst na<:h der Jahrhundertwende. Nach einer 
Reihe kurzlebiger Bauarten für den Überhitzer hat sich 
der Rauehröhren-überhitzer von Schmidt ausschließlich 
durchgesetzt. Der Naßdampf wird dem Reglerdom ent­
nommen und strömt durch Bündel von Rohrschlangen 
innerhalb der zu Rauchrohren erweiterten Heizrohre. 
An der heißesten Stelle I<Urz vor der Feuerbüchsrohr­
wand strömt der Dampf durch die Umkehrenden und 
wieder nach vorn zur Hauchkammer in die Heißdampf­
kammer des übcrhit:rer-Sammelkastens. Von da aus 
gelangt et· durch die Einströmrohre in die Zylinder. 
Die indizierte Leistung der 2'B-Lok konnte auf d iese 
Weise von 750 P S auf llOO PS gesteigert werden (S" der 
Preußischen Staatsbahn ·- Bild 13), jedoch reichte auch 
diese Leistung für die immer schwerer werdenden Züge 
bald nicht mehr aus, als die Vierachser (D-, Speise- und 
Schlafwagen) zur Einführung kamen. 
Schon vor Beginn der Verwendung von Heißdampf war 
man zur Achsfolge 2'B I gelangt, weil die größeren 

Bild 14 2'B 1-Heiß­
damp f -S eh neU zug­

lok der Sächsischen 
Staatsbahnen 1909 
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Bild 15 2'B2'-Heiß­
dampf-Vier.Gylin­

der-Verbund­
Schnellzuglok der 
Bayrischen Staats­

bahnet! Gattung 
S 2' 6 t>on 1906 

Bild 17 2'C-Heiß ­
clampf- Vierzylin­

der-Verbund­
Schnell.zuglok der 

Preußischen 
Staatsbahnen, Gat ­

tuno S 10 

:3 1S 

Bild 16 2'C-Heiß­
dampj-Personen­

zuglok Gattung P 8 
der Preußischen 

Staatsbahnen, 
1. Lieferung von 

1908 

Bild 18 2'Cl '-Heiß­
dampf-VierzyLin­

der-Verbund­
Schnellzuglok der 
Bayrischen Staats­
bahnen. Gattung 

s 3·6 
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Bild 20 2'Cl'-
Heißdampf-Drei­
zyLinder-SchnelL ­

zug!ok Gattung 
XVIIIh der Säch­
sischen Staatsbah­

nen 1917 

Kessel durch eine weitere Achse unterstützt werden 
mußten. Ursprünglich lag die Schleppachse dicht hinter 
det· letzten Treibachse innerhalb des festen Radstandes 
(Bild 14). Später wurde sie ols radial verschiebbare 
Laufachse weiter zurückverlegt, um den Stehkessel 
größer ausbilden zu können. 

War schon die 2'B 1 - auch "Atlantic-Type" gen.annt -
als Schnelläufer bekannt, versuchte man im 1. Jahr­
zehnt des 20. Jahrhunderts die Höchstgeschwindigkeit 
auf 150 kmlh zu steigern. Die erforderliche höhere 
Kesselleistung verlangte die Hinzufügung einer wei­
teren hinteren Laufachse zu einem hintet·en Drehgestell, 
wodurch man zur Achsfolge 2'B 2' (Bild 15) gelangte. 
Mit diesen Lok wurden 150 km h tatsächlich über­
schritten. Man war aber der Zeit doch etwas voraus­
geeilt, denn zu einem planmäßigen Verkehr mit dieser 
Geschwindigkeit kam es noch nicht. Interessant ist, daß 
sich schon die Anfänge einer Stromlinienverkleidung 
zeigten. Die bayrische Lok von Maffei hat ein zuge­
spitztes Fühn!rhaus und Windschneiden vor Schorn­
stein und Dampfdom, die allerdings ihren Zweck kaum 
erfüllt haben dürften. Die preußischen Lok mit voll­
kommener Verkleidung - allerdings ohne Triebwerk­
schürze - hatte als Neuheit einen vorderen Führer­
stand. Beide Lok sind aber vereinzelt geblieben, genau 
wie auch die Atlantic-Type bald wieder vor der Mehr­
zahl der Schnellzüge verschwand, um der dreifach ge­
kuppelten Schnellzuglok Platz zu machen. 

Gleichzeitig mit der Atlantic war auch bereits die Achs­
folge 2'C zur Förderung von Reisezügen auf steigungs­
reichen Strecken {z. B. Gotthard-Bann) auf dem Plan 
erschienen, natürlich zunächst als Naßdampflok und 
vielfach mit Vierzylinder-Verbund-Anordnung. Später 
- mit Überhitzer ausgerüstet - wurde sie auf Hügel­
land~trecken im Schnellzugdienst in großem Umfang 
verwendet. Hierzu gehört die auch heute noch zahlreich 
vorhandene Reihe 38 {früher P~ der Preußischen Staats­
i>ahnl {Bild 16), die erstmalig 1906 gebaut wurde. Deren 
erste Lieferung besaß am Führerhaus Windschneiden, 
ein Zeichen dafür. daß sie als Schnellzuglok angesehen 
wurde. Mit größeren Treibrädern bis 2m Durchmesser 
fand die 2'C in Preußen {Bild 17) und England große 
Verbreitung als universal verwendbare Schnellzuglok. 
Die S10 - heute Reihe 17 - ist in mehreren Bauarten, 
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Bild 19 1'D1'­
IIeißdampf-Drei­

zyLinder-Personen­
zuglok Gatttmg 

P 10 der Preußi­
schen Staatsbah­

nen 1919 

als Viet·ling, nls Vierzylinder-Verbund und als Drilling, 
gebaut worden. Die Vierzylinder-Verbundlok ist heute 
noch öClcrs vor Schnellzügen anzutreffen. 

In Süddcutschland. Frank1·eich und Amerika ging man 
für den Schnellzugdienst seht· bald zur 2'C 1' oder "Pazi­
tic-Type" über, die nun bis in unsere Tage die meist 
verwendete Schnellzuglok geblieben ist. Auch bei dieser 
Bauart wurde die Schleppachse dicht hinter die Kuppel­
räder herangezogen, besonders dort, wo man eine 
schmale und tiefe Feuerbüchse bevorzugte. Meist legte 
man jedoch den Stehkessel über den Rahmen, weil da­
durch die Größe der Rostfläche und deren Beschickung 
mit Kohlen keinen Beschränkungen unterworfen ist 
(Bild 19). Kopfzerbrechen bereitete die lichte Rohrlänge 
zwischen Feuerbüchse und Rauchkammer, die man bis­
hct· nicht wesentlich über 5 m gesteigert hatte. Sollte 
der Schornstein in der Querebene der Zylinder sitzen, 
dann mußte man entweder eine überlange Rauch­
kammct· in Kauf nehmen oder die Feuerbüchse durch 
den Einbau einer Verbrennungskammer in den Lang­
kessel hinein verlängern. 

Erst mit der Schaffung der Einheitslok Baureihe 01 be­
wies man, daß mit Rohren von 6,80 m Länge das Pro­
blem mit einfachen Bauteilen gelöst werden kann. Eine 
andere Lösung, bei der der vordere Teil der Feuer­
büchse noch in Breite des Rahmens zwischen dem 
letzten Kuppelradpaar sitzt und sich nach hinten ver­
breitert, ist sehr selten, u. a. bei der Baureihe 39 {P 10) 
- Bild 19, angewandt worden. 

Die berühmten süddeutschen Bauarten der 2'C 1' sind 
Vierzylinder-Vet·bundlokomotiven, bei denen man 
wegen des besseren Massenausgleichs die Dt·ehzahl der 
Treibräder auf 340 Umdrehungen je Minute steigern 
kann. Einen gleich guten Ausgleich erzielte man aber 
auch beim Drillingsantrieb, meist in Verbindung mit 
einfacher DampCdehnung, wie ihn die 2'C 1' der Säch­
sischen Staatsbahnen - heute Reihe 18° {Bild 20) - be­
sitzt, und der auch bevorzugt bei den letzten Baureihen 
det· Einheitslok der Deutschen Reichsbahn zu finden 
ist. Wärmewirtschaftlich ist die Zwillingslok überlegen, 
da größet·e Zylinder kleinere Abkühlungs flächen im 
Verhältnis zum Zylinderinhalt haben. 

(Fortsetzung folgt.! 
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~ ~t Unse r Preisau ssc hreiben 
!Vlit der Lösung der folgenden Aufgaben ist das erste 
Preisausschreiben bcendet. Wir weisen nochmals dar­
auf hin, daß der letzte Einsendetermin der 31. Dezember 
1954 ist. Es werden nur Postkarten gewertet. Die Ver­
öffentlichung der Gewinner erfolgt im Heft 2/55. 
Und nun viel Glück bei der Auflösung! 

i. Was ist ein Relais? 

a) ein Induktor, 

b) ein elektrischer Widerstand oder 

-c) ein .Magnetschalter? 

8. · Wie lautet die Gattungsbezeichnung für den Steuer­
wagen eines elektrischen Triebwagens 2. und 3. Klasse 
mit vier Achsen bei Oberleitungsbetrieb? 

a) BC4 VS, 
b) BC 4 elS oder 
c) BC4 esS? 

9. Jede Weiche, ob bei dem großen Vorbild oder im 
Modell, hat bekanntlich ein Herzstück. Wieviel Herz­
stücke finden wir nun in einer zweiseitigen Doppel­
weiche? 
a) zwei Herzstücke, 
b) drei Herzstücke oder 

c) vier Herzstücke? 

Graphische Ermittlung von Geschwindigkeit und Übersetzung 

• 

Ing. Heinz Schönberg 

Die richtige Dimensionierung des Getriebes beim Bau 
eines Tnebfahrzeuges ist Voraussetzung für eine be­
tricbssichere Fahrregelung und erspart viel Arbeit 
durch nachträgliches Auswechseln von Zahnrädern. Zur 
Berechnung ist bereits') vom Verfasser folgende Glei­
chung angegeben worden: 

. llM 'dT·M · 0,188 
I = v·lOO<f 

Hierin bedeutet 
i - Übersetzungsverhältnis 

nM = Motordrehzahl [min _,j 
d T = Treibraddurchmesser [mm] 

M = Verkleinerungsmaßstab der entsprechenden 
Nenngröße 

v = Geschwindigkeit der Hauptausführung [km· h' '] . 
Wenn auch in obiger Gleichung der Zahlenwert 0,188 
noch mit dem Maßstab M zu einem für jede Nenngröße 
konstanten r'aktor zusammengeiaßt werden kann, so 
t> rgibt sich doch die Notwendigkeit, die Ausrechnung 
\·on i vorzunehmen. Dadurch können Fehler entstehen 
oder der im Rechnen ungeübte Modellbahner sieht von 
der genauen Vorausberechnung ganz ab. 
Aus diesem Grund wurde das auf der folgenden Seite 
dargestellte Diagramm entworfen, das die graphische 
Ermittlung des erforderlichen Übersetzungsverhält­
nisses für alle Nenngrößen gestattet. Dieses Diagramm 
besteht aus den Quadranten I , II und III. 
Im Quadrant I wird die Umrechnung der Geschwindig­
keit der Hauptausführung v [km · h-1] in die Modell­
geschwindigkeit VM [cm · s-'1 vorgenommen, wobei für 
jede Nenngröße die entsprechende Gerade benutzt 
werden muß. 
Im Quadrant II erfolgt die Umrechnung der Modell­
geschwindigkeit VM in die entsprechende Treibraddreh­
zahl nT des Modellfahrzeuges. Die einzelnen Geraden 
sind dabei mit dem Treibraddurchmesser bezeichnet, 
der deshalb schon bekannt sein muß. Dies dürfte aber 

') "Der Modelleisenbahner" 2/53, S. 243 
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der Fall sein, wenn man an den Bau eines Triebfahr­
zeuges herangeht. 

Im Quadrant 111 wird dann unter Berücksichtigung der 
Motordrehzahl n M das erforderliche Übersetzungsver­
hältnis i abgelesen. 

Wie einfach durch Benutzung des Diagramms die Wahl 
des Getriebes ist, wll an folgendem Beispiel gezeigt 
werden: 

Gewünschte Höchstgeschwindigkeit der 
entsprechenden Hauptausführung v = 120 km · h"1 

Nenngröße HO M = 87 
Treibraddurchmesser dT = 14 mm 
Motordrehzahl nM = 6000 min- '. 

Im Diagramm ist das Beispiel als Strichpunktlinie ge­
zeichnet. Man erkennt, daß die Zwischenwerte VM und 
nT gar nicht abgelesen zu werden brauchen, sondern 
daß lediglich die entsprechende Ablesegerade bis in 
den nächsten Quadranten verlängert werden muß, um 
schließlich zum gesuchten Wert für i zu gelangen. 

Ergebnis: i = 11,5 
Selbstverständlich kann auch jeder Quadrant für sich 
benutzt werden, wenn nur ein Teilergebnis gebraucht 
wird oder in ähnlichen Fällen. Besonders mit dem 
Quadranten I läßt sich sehr einfach aus der Modell­
geschwindigkeit die entsprechende Geschwindigkeit der 
Hauptausführung feststellen. Erstere mißt man zweck­
mäßigerweise nicht als zurückgelegten Weg pro Zeit­
einheit [cm · s-'1 sondern man stellt die Zeit [s] fest, 
die das Modellbahnfahrzeug für den Weg von 1 m be­
nötigt. Diese Zeit tt m sucht man auf der oberen Skala 
des Quadranten I, geht senkrecht herunter bis zum 
Schnittpunkt mit der Umrechnungsgeraden U, von da 
waagerecht bis zum Schnittpunkt mit der Geraden für 
die entsprechende Nenngröße und von dort senkrecht 
herunter bis zur unteren Skala, wo man die Geschwin­
digkeit v der Hauptausführung abliest. 

Folgendes Beispiel einer Langsamfahrt ist im Qua­
drant I des Diagrammes a ls Strichlinie eingezeichnet: 

Zeitfüt·lm: t101 =26sec 
Nenngröße HO 
Ergebnis: 

Geschwindigkci.t der Hauptausführung v = 12 km · h- 1. 

Ich wünsche allen Modellbahnem viel Erfolg bei der 
Benutzung des Diagramms und möchte dazu noch den 
Rat geben, nicht zurückzuschrecken vo1· den vielleieilt 
zunächst unverständlich erscheinenden Linien sondern 
e inige Male zu üben. 
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Diagramm zur Umrechnung von Geschwindigkeiten und zur 3 
Ermittlung des tJbersetzungsverhältnisses ~ 

I. Beispi e I : Ermittlung des Übersetzungsverhältnisses 5 
{Im Diagramm als Strichpunktlinie gezeichnet) 6 

Gegebe n: Geschwindigkeit der Hauptausführung = 120 km· h-1 8 " V 
Nenngröße HO 70 
Treibraddurchmesser d T = 14 mm ~ Motordrehzahl n M = 6000 min- I I 

Ergebnis: Übersetzungsverhältnis i = 11 ,5 ! V 20 
/ 

2. Beispie I : Umrechnung der Geschwindigkeit / 
(Im Diagramm als Strichlinie gezeichnet) 30 

// Gegeben: Zeit für 1 m Modellstrecke t1m = 26 sec IHJ 
// Nenngröße HO 50 

Ergebnis: Geschwindigkeit det· Hauptausführung ,. = 12 km· h 1 6() / 
/ 

80 // 
/ 

100 

V-Quadrant 111-+ 

2ro V 
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Die größten Schnellzuglokomotiven der Deut chen Reichsbahn 
Baureihe OS und 06 

Hans Köhler 

1. Schnellzuglokomotiven der Ba ureihe 05, Achsfolge 
2'C 2', Betr iebsgattung S 37.1!1 

Vor dem unseligen zweiten Weltkrieg war das Reise­
problem, ähnlich wie heute in Westdeutschland, mit 
einem Konkurrenzkampf det· drei Verkehrsträger Eisen­
bahn, Straßenverkehr und Luftfahrt verknüpft. Die 
Deutsche Reichsbahn ging deshalb schon im Jahre 1932 
dazu über. die Reisegeschwindigkeit zu erhöhen und 
die Bequemlichkeit für die Reisenden zu steigern. Das 
Ziel war zunächst, die Fahrgeschwindigkeit auf 150 km 'h 
zu bringen. Damals wurden derart hohe Geschwindig­
keiten nur von dem Schnelltriebwagen "Fliegender 
Hamburger" erreicht, der auf der Strecke Berlin/Lchr­
ter Bahnhof-HamburgiAitona bis 160 kmth erreichte. 
Für einen "Dampfzug·' war diese Geschwindigkeit noch 
außergewöhn lich, und durch Versuche sollte nun die 
Fähigkeit der Dampflokomotive, derartige Geschwin­
digkeiten zu erreichen, nachgewiesen werden. Die Firma 
Bor·sig erhielt den Bauauflrag und begann zunächst 
mit dem Bau von Modell-Lokomotiven für den Wind­
kanal. 
Um die Brauchbarkeit einer Dampflok für derartige 
Geschwind;gkeiten weiter zu studieren, wurde bei ein~>r 
Lokomotive der Baureihe 03 eine teilweise Verkicidt.:ng, 
bei einer zweiten eine vollständige Stromlinienvcrldei­
dung angelegt. Die Probefahrten mit diesen Lok. die 
bis zu einer Geschwindigkeit von 150 km/h gebracht 
wurden, verliefen zur größten Zufriedenheit. Mit d~m 
Bau von zwei Dreizylinder-Lokomotiven konnte nun­
mehr begonnen werden. 

' Der Treibraddurchmesser betrug für diese Versuchs­
lokomotiven 2300 mm. Hinten und vorn baute Borsig 
je ein zweiachsiges Laufgestell ein. Durch die Größe 
und Vielzahl der Achsen erhielten die Lok eine Länge 

von 17 240 mll\, die sich durch den fünfachsigen Tender 
auf 26 2()5 mm erhöhte und die Lokomotiven zu den 
längsten der Deutschen Reichsbahn machte (Bild 3). 
Sie sind vollständig verkleidet worden (Bild 1). Der 
für 20 atü Dampfdruck geeignete Kessel mit einer sehr 
großen Feuerbüchse und druckluftbetätigter Feuertür 
entsprach nicht ganz den Erwartungen. Wohl schaffte 
er die geforderte Dampfmenge, aber die Anstrengung 
für den Heizer und die nicht sehr gute Wirtschaftlich­
keit gaben Anlaß, den Kessel nach dem Kriege gegen 
einen neuen zu ersetzen. Bei dieser Gelegenheit wurde 
auch die Verkleidung entfernt. Die .,neuen" Lok er­
hielten Witte-Bleche. Die Lokomotiven der Baureihe 05 
verkehren jetzt im schweren FD-Zugverkehr zwischen 
Harnburg und Köln . 
Bemerkenswert ist noch, daß mit einer Lok der Bau­
reihe 05 am 11. 5. 1936 eine Höchstgeschwindigkeit von 
200,4 km/h erreicht wurde. Sie war damit zur schnell­
sten Lok der Welt geworden. 
Daß bei deral'tig hohen Geschwindigkeiten besondere•· 
Wert auf die Streckenbeobachtung gelegt werden muß, 
dürfte jedem klar sein. Infolgedessen ww·de auf Vor­
schlag Borsigs eine dritte Lok der Baureihe 05 mit 
Führerstand voran gebaut. Die Lok lief also in der 
Regel - nach dem Maßstab der anderen Lok ge­
messen - rückwä.rts (Schornstein hinten), allerdings 
nicht mit dem Tender voran, sondern dieser befand 
sich hin ter dem Schornstein (Bild 2). Als Feuerung kam 
Steinkohlen- und Braunkohlenstaub zw· Ve1·wend ung. 
Durch den langen Förderweg vom nachlaufenden Ten­
der zur Feuerbüchse im vorderen Teil der Lok und 
wegen des oft schlechten Brennstoffes ergaben sich 
derartige Mängel, daß sich die Reichsbahn genötigt 
sah, die Lok noch vor dem Kriegsende in eine unver-

Bild I Dreizylinder-SchnelLzuglokomotive der Ba11reihe 05, L ok 05 001 (Foto: LFB der DR) 
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Bild 2 Dreizylinder-Schnellzuglokomotive der Baureihe 05 mit Stirnführerstand und K ohlenstaubfeuerung. 
Lok 05 003 (Foto: LFB der DR) 

kleidete Lok der Regelausführung umzubauen (Bild 4). 
Das .,Äußere" hat dadurch keinesfalls gelitten. Die mit­
hin größte Lok der Deutschen Reichsbahn, die heute 
der Deutschen Bundesbahn angehört, hat ein form­
!iChönes, gewaltiges Aussehe!) bekommen. 
Der Kessel mit Feuerbüchse und Vet·brennungskammer 
war leistungsfähiger als der der anderen beiden Loko­
motiven dieser Baureihe, die Rostfläche allerdings auch 
wieder seht· groß, so daß die Arbeit des Heizers nicht 
erleichtert wurde. 

%. Schnellzug lokomotive der Baureihe 06, Achsfolge 
2'D 2', Betriebsgattung S 48.20/18 

Zum Schluß der Abhandlung über die größten Sehneli­
zuglokomotiven der Deutschen Reichsbahn, die eine 
Antwort auf die oft gestellte Frage: ,.Sind die Loko-

moliven der Baureihe 01 die größten und schnellsten 
deutschen Lokomotiven?" geben soll, sei noch auf die 
beiden letzten Konstruktionen der Baureihe 06 hin­
gewiesen. Die Lokomotiven hatten mcht die Aufgabe. 
Ge~chwindigkeiten von fast 200 km/h zu erreichen. 
sondern waren vielmehr für die Förderung schwerer 
Schnellzüge auf der Strecke Ft·ankfurt/Main-Fulda­
Erfurt gedacht. Der Treibraddurchmesser wurde des­
halb auch mit ,.nur" 2000 mm festgelegt. Die Lokomo­
tiven erhielten aber vier Kuppelach:;;cn, womit das 
Reibungsgewicht der steigungsreichen Strecke angepaßt 
wurde, und die Förderung von 650 t-Zügen mit 60 kmih 
auf Steigungen 1 : 100 gewährleistet war. 
Die Verkleidung ließ man bei diesen Lok über den 
Treibrädern offen. Das hintere Laufiestell erhielt 
Außenrahmen, w~il der Aschkarten eine Normalbauart 
des Drehgestelles nicht gestattete (Bild 5). 

Bild 3 Maßskizze der Lok 05 001 

Bild 4 Maßskizze der Lok 05 003 nach dem Umbau in die Regelbauart 
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Der Kessel für 20 atü Dampfdruck stimmt mit dem det 
Baureihe 45 völlig überein und besitzt die größte Rost­
fläche aller deutschen Lokomotiven. Seit 1950 werden 
die Kessel der in Westdeutschland beheimpteten Lok 
der Baureihe 45 - die Lokomotiven der Baureihe 06 
sind zur Zeit nicht in Betrieb - mit automaUscher 
Rostbeschickung ausgerüstet. 

Diejenigen Leser, die die F'rage nach der größten 
Schnellzuglokomotive stellen, wissen nun. daß die Loko­
motiven der Baureihe 01 nicht die größten und schnell­
sten waren. 

Schrifttmnsnachweis: 

" 25 Jahre deutsche Einheits!okomotiven" 

.,Fortschritte der Technik" (Glasers AnnaLen) 

Technische Daten der beschriebenen Lokomotiven: 

Angaben 
in 

Baureihe 05001JOO: 05003 06 
Betr iebsgewicht 129,9 131,3 143,5 
Reibungsgewicht 56,3 56,8 80,2 
mittl. Achsdruck t 18,8 18,9 20 
Kesseldruck atü 20 20 20 
Rostfläche m~ 4,7 4,7 5,04 
Verdampfungsheizfläche m~ 256,0 245,0 289,0 
Überhitzerheizfläche tn:! 90,1 84,0 132,5 
Größte Geschwindigkeit km/h 175 175 150 
Anzahl der gebauten Lok 2 1 2 
Urheberfirma Borsig B01·sig Krupp 
Baujahr 1935 1937 1939 

(Umbau 
1943) 

Bild 5 Maßskizze der Dreizylinder-SchnelLzuglokomotive der Baureihe 06 

Welche Ba ugröße ist denn nun die r ichtige? 
Rolj Stephan 

Wir steLLen diese Ausführungen des Herrn Stephan, 
mit denen eine Antwort auf die oft gestellte Frage nach 
dem zweckmäßigsten Maßstab für Modellbah11er ge­
geben wird, zur Diskussion. Dazu bemerken wir aus­
drücklich, daß wir nicht in allen Darlegungen mit dem 
Verfasser einig gehen. Die Redaktion. 

Diese Frage ist mir schon mehrfach vorgelegt worden, 
und weil sie von keiner Seite erschöpfend beantwortet 
worden ist, möchte ich dazu öffentlich Stellung nehmen. 
Schon die Fragestellung ist vollkommen falsch. 
Es gibt gar keine richtige oder falsche Baugröße, im 
folgenden, den Normen entsprechend, mit Nenngröße 
bezeichnet. Diese Frage kann nur beantwortet werden, 
wenn man sie in Verbindung mit dem Zweck, den die 
Modellbahnanlage oder das Modell erfüllen soll, er­
örtert. Man muß sich also zunächst einmal darüber 
klar werden, was man darstellen will, also nur reinen 
Fahrbetrieb, oder kommt es auf guten Fahrzeugmodell­
bau an, oder soll beides miteinander verbunden werden. 
Und letzten Endes fällt der Faktor "Raum für die An­
lage" die letzte Entscheidung. Während zum Beispiel 
die Lokomotiv- und Waggonbauindustrie, die Modelle 
für Technische Messen und für die Technischen Kabi­
nette bauen läßt, diese fast nw· im Maßstab 1: 10 oder 
allenfalls 1 : 20 ausgeführt haben will, ist für eine Mo­
dellbahnanlage, zumindest bei uns in Deutschland, die 
Nenngröße I (Maßstab 1 : 32) als die größte Bauart an­
zusprechen. 
Diese Nenngröße ist erstrebenswert, doch nur selten et·­
reichba,·, weil der Platzbedarf sehr groß ist. zumal die 
Kurven nicht so eng ausgeführt werden können. 
Bei d e 1· Nenngröße I hat m(ln die Möglichkeit, die 
Fah1·zeuge bis in die kleinsten Einzelheiten gut aus­
zuführen. Diesen großen Vorteil macht sich ja auch 
teilweise die Deutsche Reichsbahn zunutze und läßt, 
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soweit es mir bekannt geworden ist, in ihren Lehr­
werkstätten für Modellbahnzwecke in dieser Nenn­
größe arbeiten. 

Als Gegensatz zur bei uns bekannten größten Nenn­
größe I ist die Nenngröße HO (Maßstab 1 : 87) anzu­
sehen. Was hierfür gilt, trifft in noch viel größerem 
Maße für die weniger vertretene Nenngröße TT (M~ß­
stab 1 :120) zu. Diese Nenngrößen scheinen mil be­
rufen, wenn es gilt, reinen Fahrbetrieb mit kompletten 
Zügen darzustellen. Für eine Großanlage, die auf sehr 
beschränktem Platz aufgestellt werden muß und für 
die Privatanlage zu Hause in der Wohnung ist die 
Nenngröße HO das Gegebene. Der Nachteil ist natür­
lich, daß in dieser Kleinheit das Fahrzeugmodell im 
allgemeinen zu kurz kommt. Wenn auch die Industrie 
und in noch weit höherem Maße einzelne Modell­
bahner ihre Fahrzeuge beachtlich gut ausführen, so 
wird es doch der Nenngröße HO versagt bleiben, jemals 
ein LehrmitteL fiir den Fahrzeugbau werden zu können. 
Die Möglichkeit, auf verhältnismäßig kleinem Raum 
eine Großanlage aufstellen zu können, wird von den 
Anhängern de1· Nenngröße HO aber oft mißverstanden. 
Man sieht oftmals HO-Anlagen, die dermaßen über­
laden sind, daß es einem die Sprache verschlägt. Da 
sind auf kleinster Fläche 5 Brücken, einige Tunnel 
und noch mehr Gleisverschlingungen zu sehen, und 
wo noch Platz ist, da sind dann noch einige Häuser 
hingequetscht, damit ja kein freier Raum bleibt, der 
zu einem Kornfeld, einem Wald oder einer Wiese ge­
stallet werden könnte. Man muß bald ·glauben, daß 
diese "iVIodcllbahner" noch nie mit der großen Eisen­
bahn gefahren sind. Die Übel'iadung einet· Anlage mit 
Gleisbildern, die es bei der Hauptausführung (Deutsche 
Reichsbahn) gar nicht gibt, hat nach meiner Ansicht 
auch dazu geführt, daß der Raummangel so sehr im 
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Vordergrund steh t. Zweifellos ist es zweckmäßig, wenn 
man e ine Anlage recht ausdehnen kann. Ich muß aber 
sagen, wenn man Anlagen mit weniger verschlungenen 
Gleisbildern schafft, dann erhält man ein klareres Bild, 
die gesamte Gleisformation ist wirklichkeitsgetreuer, 
und obendrein kann man dann in nicht übermäßig 
großen Räumen auch in einer größeren Nenngröße eine 
Anlage schaffen, da dann raumverzehrende Gleisver­
schachtelungen nicht mehr vorhanden sind. 

Es soll aber auch gesagt werden, daß es andererseits 
ganz hervorragend gestaltete HO-Anlagen gibt. Mir 
sind solche Anlagen bekannt, bei denen als Wolken 
und Hintergrundkulisse Fotos aus der Na tur verwandt 
wiJrden. Die Wirkung solcher Anlagen ist so ver­
blüffend echt, daß man nur den Hut abnehmen muß. 
Mir scheint überhaupt die Nenngröße HO das Richtige 
für die Landschaftsgestalter und Architekturmodell­
bauer zu sein, ja - ich wage sogar zu sagen, daß d:e 
Modellbahn, die in den meisten Fällen ein Indus trie­
erzeugnis ist, den Rahmen oder das Thema für die 
Landschaftsgestaltung abgibt. die mir hier das Pri­
märe zu sein scheint. 

Was in den meisten Fällen der Nenngröße I an guter 
Landschaftsgestaltung und der Nenngröße HO an wirk­
lichkeitsgetreuem Fahrzeug-Lehrmodell versagt bleibt. 
können die Zwischengrößen 0 und S bzw. die n icht ge­
normte Nenngröße ZO bieten, und zwar die 0-Größe 
in Richtung zur Nenngröße I, also guter Fahrzeugbau, 
und die S- bzw. ZO-Größe in Richtung zur Nenngröße 
HO. also die Landschaftsgestaltung unter Vernach­
lässigung des Fahrzeugmodells. Mit anderen Worten: 
für die Nenngrößen S und ZO gilt das über die HO­
Größe Gesagte. Sie lassen allerdings einen eingehen­
deren Fahrzeugbau zu. Zum anderen ist es möglich, 
ein Fahrzeug in der Nenngröße 0 noch genau so sorg­
fältig wie ein Fahrzeug in der Nenngröße I auszuar­
beiten. Die Nenngröße 0 ist aber ganz offensichtlich 
die unterste Grenze dafür. Allein diese Tatsache 
scheint in meinen Augen dafür zu sprechen, sie als 
,.die NenngröfJe" zu werten. Das hat mich dazu be­
wogen, sie als die Größe anzusehen, der ich ail mein 
Wissen, mein Können und meine Modellbauerfahrungen 
zugute kommen lassen will. 

Speziell bei Modellbahnanlagen, die für Lehrzwecke 
aufgebaut worden sind, hat man es bisher versäumt. 
der Tatsache Rechnung zu tragen, daß die Fahrzeug­
modelle ebenfalls Lehr- und Anschauungsobjekte für 
künftiges Maschinentechnisches Personal oder künftige 
Waggon- oder Lokemotivkonstrukteure sein können. 
Solche großen Lehr-Modellbahnanlagen erfordern 
ohnehin einen höheren Kostenaufwand, so daß man 
nun eine Mehrausgabe nicht mehr scheuen sollte, um 
etwas Hundertprozentiges anzuschaffen, das dann in 
viel größerem Rahmen als Lehrmittel verwandt werden 
kann. 

Wir wollen doch einmal über den üblichen "Modell­
bahnerhorizont" h inaussehen. Unsere ganze Modell­
bahnerei ist doch bisher ein Versuch gewesen, die 
Wirklichkeit nachzubauen. Ist es denn nun aber nicht 
denkbar, daß aus den Reihen der Modellbahner einmal 
schöpferische Kräfte neue Ideen für den Fahrzeugbau 
aus ihrer Liebhaberei zur Modellbahn heraus entwik­
kcl n·~ Dieser Gedanke ist gar nicht so sehr abwegig, 
und es gibt bereits einige Beispiele, wo die Modell­
bahner mit Ideen befruchtend auf die große Bahn ge­
wirkt haben. Dieser Gedanke der technischen Weiter-

' entwicklung setzt aber genaue und eingehende Kennt­
nisse des gesamten Fahrzeugbaues voraus, und diese 
Kenntnisse können über die Modellbahn nur in einer 
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großen Bauart vermittelt werden, weil erst hier das 
Fahrzeugmodelt wirklich so gebaut werden kann, daß 
es in seinen ganzen Konstruktionselementen den heu­
tigen Stand der Technik des Fahrzeugbaues wider­
spiegelt. 

Selbst bei nur verhältnismäßig geringem Platz kann 
man in einer größeren Spurweite bauen, wenn man 
durch geschickte Wahl der Fahrzeuge auf lange Wagen 
und Lokomotiven verzichtet. Die kurzen Fahrzeuge 
laufen durch engere Kurven, und die Kurven sind es 
ja gerade, die bei der Frage des P latzbedarfes eine so 
gewichtige Rolle spielen. Jedenfalls ist es besser, ein 
kürzeres Fahrzeug modellgerecht auszuführen und auf 
größere Typen zu verzichten, als daß man große Fahr­
zeuge durch Kunstgriffe verfälscht. Ein besonderes 
Übel dieser Verfälschung ist die verkürzte Bauweise, 
das heißt, für Längenmaße der Fahrzeuge w ird ein 
anderer Maßstab benutzt, a ls er für die Spur und für 
die Breitenabmessungen üblich ist. 

Beispiel : bei Nenngröße 0 = M 1:45 wird in der Länge 
im Maßstab 1 : 50 oder gar 1 : 60 gebaut! 

Es ist vielleicht ganz interessant, sich e inmal anzu­
schauen, wie groß denn nun eine maßstabgerechte 
Kurve für die einzelnen Baugrößen sein muß. Diese 
maßstabgetreuen Kurven können natür·lich nur in den 
seltensten Fällen ausgeführt werden. Mir scheint es 
aber trotzdem zweckmäßig, sich zu vergegenwärtigen, 
wie das Verhältnis des Fahrzeuges zur Kurve aussehen 
müßte. Man erhält erst dann den richtigen Begriff für 
die großen Verhältnisse, wenn man sich so eine maß­
stabgerechte Kurve einmal mit Kreide auf dem Fuß­
boden aufreißt und das Fahrzeug darauf stell t. 
Für die Einheitslok ist bei der Konstruktion als klein­
ster Bogenhalbmesser R = 140 m zugrunde gelegt 
worden. Be i Hauptbahnen sind in durchgehenden 
Hauptgleisen Krümmungen unter 180 m Halbmesser 
nicht zulässig, und d ie Anwendung e ines Bogenhalb­
messers unter 300m bedarf einer besonderen Genehmi­
gung. Sehen wir uns nun diese drei Abmessungen des 
Bogenhalbmessers für die einzelnen Nenngrößen an. 
dann ergibt s ich folgende Tabelle: 

Nenngröße R 140 rn I R 180m R 300m 

TT !,16m I 1,5 111 2,5 111 
HO t ,6l m 2,07m 3,45m 
zo 2,33m 3.00m 5,00m 
0 3,11 m 4,00m 6,66m 
I 4.38 111 5,63m 9,38m 

Schön wäre es! Nicht wahr? Aber keine Sorgen, wir 
können unsere Fahrzeuge sehr sauber und wirklich­
keitsgetreu ausführen und trotzdem engere Kurven 
durchfahren ; darüber aber einmal später. 
Für die Wahl der Baugröße 0 spricht aber noch eine 
andere sehr gewichtige Tatsache, und dies trifft be­
sonders für die Modellbahner zu, die den Fahrzeug­
selbstbau besonders pflegen. Viele Modellbahner haben 
ja keine handwerklichen bzw. meta llverarbeitenden 
Berufe erlernt, und die Jugend soll durch die Modell­
bahnarbeit z. T. erst an einen Beruf herangeführt 
werden. In beiden Fällen fehlt besonders handwerk­
liches Können, so daß der Zusammenbau sehr kleine1· 
Teile durch Löten, Nieten oder Schrauben immer auf 
mehr Schwierigkeiten stoßen wird, als wenn solche 
Teile durch ihre Größe etwas handlicher sind. Beson­
ders für d ie Jugendarbeit erscheint es mir wichtig, daß 
hochwertige Baukästen geschaffen werden müssen, die 
alle Teile eines Wagens oder einer Lok enthalten, aus 
denen von Jugendlichen ein komplettes Fahrzeug ge­
baut werden kann. Durch den Zusammenbau dieser 
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Baukastenteile, die allerdings ein maßstabget reues Ab­
bild der großen Bauteile sein müssen, vermitteln wir 
dem jungen Modellbauer Kenntnisse des Fahrzeug­
baues, ohne daß es ihm bewußt wird, daß er schon 
etwas lemt. Diese Tatsache des unbewußten Lernens 
und Verfeineros der Kenntnisse scheint mir sehr wich-
tig zu sein. 
Bei oberflächlicher Betrachtung kann man mir vor­
halten, daß ich hier speziell von Jugendlichen Arbeiten 
verlange, denen sie gar nicht gewachsen sind. Es ist 
mir klar, daß nicht jeder ein Fahrzeug einwandfrei 
aufbauen wird. Einem Jungen, dem ein nicht pral<­
tischer Beruf seiner ganzen Veranlagung nach vor­
gezeichnet ist, wird es schwer fallen, eine handwerk­
liche Tätigkeit gut zu verrichten. Aber dieser Junge 
wird auch kaum den Weg zu den Modellbahnern finden, 
die durch Eigenbau ihre Anlage schaffen oder am Bau 
einer Gemeinschaftsanlage mitarbeiten. Der andere 
Jugendliche, der etwas handwerkliches Geschick mit­
bringt, ist ohne weiteres in der Lage, hochwertige 
Fahrzeuge selbst aufzubauen, wenn wir ihm die vor­
bereiteten Teile so in die Hand geben, daß Fehler im 
Anpassen und Ansetzen der zu verbindenden Teile 
nicht vorkommen können. Das Ganze ist nur ein rein 
technisch-konstruktives Problem, das ohne große 
Schwierigkeiten bei jedem Fahrzeug zu lösen ist. Es 
kommt hierbei lediglich auf die Ausführung des Spe­
zialwerkzeuges an, mit dessen Hilfe zum Beispiel die 
Blechte ile des entsprechenden Fa hrzeuges gefertigt 

im einzelnen gebaut ist, wie so ein Fahrzeug abgefedert 
ist, und das kann ich an Fahrzeugen, die nur die äußere 
Form vereinfacht zeigen, eben nicht." Hier hat der 
Kollege von der Deutschen Reichsbahn den Kern der 
Sache getroffen. Eine Modellbahnanlage, die der Vor­
schulung eisenbahntechnischen Nachwuchses dienen 
soll, muß über ein gutes Spielzeug, bei dem eine maß­
stabgerechte Ausführung in Länge und Breite sowieso 
zu fordern ist, noch weit hinausgehen. 

Während im Zentralhaus der Kinder eine fertige Bahn 
geschafien wurde, wird im Pionierpark "Ernst Thäl­
mann" in der Wuhlheide in Berlin der Weg so be­
schri tten, daß hier eine Stammanlage in Nenngröße HO 
geschaffen wurde. Man will versuchen, mit den Kin­
dern einen weiteren Teil der gesamten Anlage auf­
zubauen. Diesen Entschluß des Selbstbaues durch die 
Kinder halte ich für sehr wertvoll, wenn er auch noch 
schwierig sein wird; denn noch haben wir nicht das 
richtige, vollwertig vorbereitete Material, um mit Kin­
dern leicht arbeiten zu können. Zum anderen - ich 
habe es ja bereits gesagt- halte ich die HO-Größe !ür 
Kinderarbeit für zu klein, und ich vermisse das wirk­
lichkeitsgetreue Fahrzeug. Das Wertvolle hier im Pio­
nierpark ist aber die Tatsache, daß eben praktische 
Bauarbeit an der Anlage und der dazugehörigen Fahr­
zeuge geleistet werden wird. Gerade durch den Selbst­
bau technischer Dinge - und das trifft ja nicht nur 
für den Modellbahnbau zu - werden schöpferische 
Kräfte gefördert, und' manch ein Jugendlicher ent­

werden. deckt erst durch die Tätigkei t in solchen Modellbahn­
Ein weiterer Punkt, der für eine große Bauausführung gruppen, was an Fähigkeiten in ihm schlummert. Dieses 
der Modellbahnanlagen für Lehrbetrieb spricht, ist Wecken der verborgenen Fähigkeiten ist aber gerade 
die Möglichkeit einer wirklichkeitsgetreuen Fahrweise. das, was für eine spätere Berufswahl von ausschlag­
Ein wirklich langsames Heranfahren mit der Lok an gebender Bedeutung sein kann. Haben wir doch unter 
einen bereitstehenden Zug oder ein langsames An- den Schulabgängern oft Kinder, die der Berufswahl 
fahren mit einem langen Zug scheint zumindcstens ratlos gegenüberstehen. Diesen Kindern ihre eigenen 
bisher doch mehr den großen Bauausführungen vor- Fähigkeiten entdecken zu helfen, sind die Arbeits­
behalten zu sein, weil es hier möglich ist, Ieistungs- gemeinschalten ein großes Hilfsmittel und die Modell-
starke Motoren einzubauen, die der Lok v iel Kraft- bahn hier ein ganz besonders vielseitiges. Die Anlage 
rescrve verleihen. im Pionierpark erfüllt ihren Zweck der Heranbildung 
Betrachtet man nun als kritischer Modellbahner ein- von Nachwuchs für den Bahnbetrieb gut, aber damit 
mal einige Modellbahnanlagcn, zum Beispiel die im ist im wesentlichen auch die Ausbildungsmöglichkeit 
Zentrolhaus der Jungen Pioniere in Berlin, die in der erschÖpft So sind die Zirkel der jungen Eisenbahner 
Nenngröße ZO ausgeführt ist, so berührt es einen immer m die Gruppen Bahnbetrieb und Bahnbau aufgeteilt, 
wiede r schmerzlich, wenn man hört, welche großen und iGh vermisse die Gruppe des Maschinentechnischen 
Summen investiert worden s ind und was dabei nun Personals bzw. die Waggon- und Lokomotivbauer. J etz t 
wirklich herausgekommen ist. Gleichzeitig deckt diese besteht kaum die Möglichkeit, eine Gruppe dieser Art 
Betrachtung die Tatsache auf, daß im Modellbahn- zu bilden, und das ist eben die so große Lücke im ge­
wesen noch viel positive Arbeit zu leisten ist, und daß samten Modellbahnwcsen, die es schnellstens zu schlie­
wir hier erst am Anfang stehen. Aus eigenen Erfah- ßen gilt. 
rungcn k~nn ich sagen, daß d1'e Fex·tJ'eung von Wagen 

" - Vielleicht glauben einige, ich habe bei der Entwick-
und Lok, wie ich sie mir vorstelle und wie sie wohl Jung meiner Gedanken vorerst den Bogen meiner For-
das :licl eines jeden ernsthaften Modellbahncrs sind, derungen etwas zu weit gespannt. Aber ich glaube, es 
mit großen Werkzeuginvestitionen verbunden ist. Man 
sollte aber hie1· weiter sehen und daran denken, daß ist einfach an der Zeit, auf dem Modellbahnwesen 

etwas liundcrpt·ozentiges zu schaffen. Und vielleicht 
Miniaturbahnen immer begehrte Exportartikel waren, läßt sich hier in Zusammenarbeit mit dem Mini-
und ich glaube, wirkliche Modellbahnen als Lehrmittel 

sterium für Eisenbahnwesen etwas vorbereiten, was 
können es zumindest genau so sein, wenn nicht in noch 
viel höherem Maße werden. allem Mangel auf unserem Gebiet ein Ende bereitet.. 

• Wir müssen einfach aus den Erfahrungen der beiden 
Für die genannte Modellbahn im Zentralhaus der Jun- genannten Anlagen unsere Lehren und Konsequenzen 
gen Pioniere in Berlin gilt das. was ich ber·eits gesagt ziehen und diese bei neu en tstehenden Anlagen in 
habe, in vollem Umfange. Man ist hier auf halbem Pionierhäuscrn, Eisenbahnklubheimen usw. voll aus­
Wege stehengcblieben, und man muß einem Kollegen nutzen. Tun wir das nicht, wird einmal die Zeit 
von der Deutschen Reichsbahn nur recht geben, der kommen, wo wir es vor uns selbst zu verantworten 
anläßlich einer Besichtigung die Anlage dem Sinn nach haben, daß hohe Kosten aufgewandt wurden, die nur 
mit folgenden Worten kritisierte: "Wir haben hier ein zu einem halben Erfolg geführt haben. Bei dieser Be­
sehr gutes Spielzeug vor uns, weiter aber nichts - für trachtung darf nicht verkannt werden, daß gleich­
eine Nachwuchsschulung halte ich die Bahn für un- zeitig ein ganz hochwertiges Exportgut entstehen kann, 
geeignet. Den jungen Menschen will ich ja gerade am und ich glaube, daß sich dann höhere Investitionen in 
Modell zeigen können , wie ein Wagen oder eine Lok Spezialwerkzeugen noch mehr rechtfertigen lassen. 
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RRym-Wagen der Deutschen Reichsbahn 
Ing. Giinter Sch!icker 

Es handelt sich hierbei um einen 6 achsigen Rungen­
wagen, gebaut vom VEB Waggonbau Niesky für die DR 
im Jahre 1952. Das Gattungszeichen RR und die Neben­
zeichen ym lassen erkennen, daß dieser Wagen ein 
Schwerlastfahrzeug mit 80 t Ladegewicht, 14,38 m Lade­
länge, offenem Bremserstand (Bühnengeländer um­
klappbar) und auf Breitspur umsetzbar ist. Die RRym­
Wagen tragen eine der Gattungsnummern von 
GG-01-01 · · · 60-99-99. 

Die wichtigsten technischen Daten des RRym-Wagens 
ii.nd: 

Länge über Puffer 15,9 m 
Länge des Untergestells 14,5 m 
Drehzapfenabstand 9,5 m 
Eigengewicht des Wagens 31 000 kg 
Tragfähigkeit 89 000 kg 
Fußbodenhöhe bei unbeladenem Wagen 1,30 m 
Höhe der Seitenwandklappen (Ladehöhe) 0,60 m 
Ladelänge 14,38 m 

Das Untergestell des RRym-Wagens besteht aus Blech­
trägern und Profilen. Die beiden äußeren Langträger 
~ind fischbauartig ausgebildet und lassen hieran den 
Wagen als Schwerlastfahrzeug erkennen. Auf das 
Untergestell ist der Fußboden aus Weichholzbohlen 
montiert. 

Jedes Kopfstück hat eine besondere Zugvorrichtung. 
Als Stoßvorrichtung sind Hülsenpuffer normaler Bau­
art vorgesehen. Der RRym-Wagen ist mit einer Druck­
luftbremse und mit einer Handbremse ausgerüstet. Die 
Handbremse wird von einem über die Puffer eines 
Wagenendes vorgebauten Bremserstand aus betätigt. 
Das Geländer dieses Bremserstandes und die Spindel 
der Handbremse sind klappbar angeordnet. 
Zwei dreiachsige Drehgestelle mit je 2 X 1,5 m Achs­
stand bilden das Laufwerk des Wagens. Die Seiten­
wangen der Drehgestelle bestehen aus gepreßten 
Blechen, während für die Rahmen des Drehgestells im 
übrigen Profile verwendet wurden. Der Laufkreisdurch­
messer der Radsätze beträgt 1000 mm. 
Der RRym-Wagen dient zur Beförderung von Stück­
gütern, Schüttgütern (Roherzen) und besonders zum 
Transport von schweren Maschinenteilen. Sämtliche 
Seiten- und Stirnwände sind klappbar angeordnet, so 
daß Schüttgüter nach allen Seiten entladen werden 
können. Zur besseren Be- und Entladung von StQck­
gütern an Seitenrampen dienen die Seitenklappen als 
Uberladebrücken. Außerdem sind die Seitenklappen in 
Einzelklappen unterteilt. Diese Einzelklappen werden 
wie die Stirnwandklappen durch Klapprungen, die etwa 
bis zur Oberkante der Klappen reichen, gehalten. 

Anmerkung: Ein Bild des RRym-Wagens wurde im 
Heft Nr. ll /53, Seite 317, veröffentlicht. 

Ansicht des Brems~­
slandes 

Rückansichf Schill A-B 
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Lösung der 5. Aufgabe aus Heft 11 

l c) Die Gattungsbezeichnung des DEFA-Kinowagens 
ist "Sdr 4 ü" (Sonderreisewagen ; vierachsig mit 
Obergangsbrücken und Fallenbälgen). 

2 c) Ein Block kann ein elektrischer Widerstand im 
Rundfunkgerät, aber nie ein Fahrwiderstand sein. 
Als Schreibunterlage ist er dem Fahrdienstleiter 
untersagt. Auch für Notizen sind Zugmeldebuch, 
Fernsprechbuch, Dienstbuch oder Merktafel zu be­
nutzen. 

3 a) 1524 mm ist die Spurweite der Sowjetunion. 
1600 mm finden wir in Australien, Brasilien und 

Irland. 
1676 mm gibt es in Spanien , Portugal, Argentinien, 

Indien, Ceylon, Chile und Pakistan. 

Ch. Sonntag, Pohdam 
Brandenburger Sir. 20 

Modelleisenbahnen und 
Zubehör Spur Ho 

Verkaufe vollkommen ausge-
stattote Eisenbahnanlage, 

Spur o. Als Lehrstück gut ge· 
eignet. Preis DM 1270.- . Näh. 
Otto Wartmann. Leipzig N 21 , 

Wörlil)er Stra~e 5, Jl, 

6. Aufgabe 

Im Heft 9/54 wurde auf Seite 255 der Ausschnitt des 
Gleisplanes e iner Modelleisenbahn von e iner Arbeits­
gemeinschaft Junge Eisenbahner veröffentlicht. (Der 
dargestellte Bahnhof wurde inzwischen auf den Namen 
"Ulmenau" getauft.) Als Leiter dieser Arbeitsgemein­
schaft erhielt Günter daraufhin einen Brief von einer 
anderen Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner, mit 
der seine Gruppe seit längerer Zeit im regen Erfah­
rungsaustausch steht. Dieser Brief soll nachstehend 
als neue Denkaufgabe auszugsweise veröffentlicht 
werden: 

" . . . Der Gleisplan von Eurem Bahnhof Ulmenau ist 
im Aufbau einfach und doch bietet er betrieblich sehr 
viele Möglichkeiten. Wir bitten daher um Eure Zu­
stimmung, diesen Bahnhof im Original, jedoch unter 
einem anderen Namen, auch in unserer Gemeinschafts­
a nlage mit einbauen zu dürfen. Zur weiteren Aus­
gestaltung des Bahnhofs haben wir an Euch noch 
einige Fragen. 

l. Wenn wir Gleis 3 nur als Abstellgleis benutzen. 
handelt es sich dann. betrieblich immer noch um 
einen Bahnhof oder um eine Anschlußstelle oder gar 
um einen Haltepunkt? 

2. Aus dem Lageplan ist nicht ersichtlich, auf welcher 
Seite sich das Empfangsgebäude befinden muß. 
Welche Lage haltet Ihr für vorteilhaft und zweck­
mäßig? 

3. Uns ist bekannt, daß es bei der Reichsbahn zwei 
verschiedene Haltetafeln gibt: K 8 a und K 8 b. Wenn 
wir in Gleis 3 nur mit elektrischen Triebfahrzeugen 
einfahren, so wäre wohl am Bahnsteigende K 8 b 
aufzustellen? ... " 

Wie würdest Du nun, lieber Leser, der Arbeitsgemein­
schaft antworten? 

M ode II bahne n . Zubehör 
Bastelteile ·Reparaturen. Ver-
sand • PIKO-Vertragswerkstatt 
Erhard Sdllief}er, Leipzig W 33 
GeorlSdlwarz-Stra~e 19 

elefon 46954 

Laufend lieferbar : 
Sdlienenhohlprofil H 0 jel)t 
in DIN.Bauhöhe (2,5 + 0,1) 

Sdlwellenleitern, Hakenstifte 
Neuartiger Modellschotfer 
~= 

EISENBAHNMO DELLBAU 

~- Fadl~esdläft fOr den Modellbau 
Ob.- ng. ARNO IKIER 
Leipzig C t, Ouerstra:b 27 
S M inuten vom Haupt ahnhol 

Der LeitungsbausafJ 

für Modelleisenbahnen 
das praktische Leitungssortiment von ein-, zwei- und 

dreiadrigen Leifungen zur neuzeitlichen Modell-Eisenbahn 

Hochflexible Kupferlil}en · Geringste Abmessungen 

Anmontierte Stecker 2,5 mm rf> 

Wegfall von Verteilerplatten durch Querlochstecker 

Normfarben der Adern 

Wir liefern jel}t auch alle Leitungen als Ergänzung in 1, 2 und 3 m Längen 

V E B KA B ELWERK KO PE NIC K 
B ER L I N - K 0 P E N I C K, Friedrichshagener Stral}e 11 Telefon 64 80 31 



Rechtzeitige Bestellung sichert prompte Lieferung ! 
Spezialist für Zeuke· (0) und Liebmann-An lagen mit Zubehör. Alle H 0-Anlagen und Einzelteile, Uhrwerkbahnen, 0· und HO­
Profile, Unterbauten, Schwellenbänder. Dampfmaschinen-Antriebsmodelle, Elektro- und Metallbaukäslen. Fachmänn. Bedienung. 

fAJatlee UtJHtilu8111e B ER ll N N 58 . RUF 44 47 25 · Schönhauser-Allee 121 Am U- und $-Bahnhof Schönhauser Allee 

Elektrische 
Modelleisenbahnen 

Spur 0 

Neuheit: 

Große Auswahl in 0 und H 0-Anlagen der Fabrikate 
Pico, Herr, Guljold, Schicht, MEB, Zeuke, Stadlilm 
einzelne Lok - Wagen- Zubehör- Bastlerbedarf 
Uhrwerk-Bahnen - Dampfmaschinen und Antriebs-

modelle - Melallbau. und Bastlerbaukästen 
Segelflugmodellbaukästen 

Doppelstodt-Lowazug Versand nach allen Orten 
Das FACHGESCHÄFT für den Modelleisenbahner liefert sofort den 

VEB (K) Mefalfwarenfabrlk 
Stad111m (Thür.) 

WERNER OSBORG, JUTERBOG 
neuen Piko Trafo Grolje Stralje I 24 . Tel. 385 

und alle 

Swart-Er.zeugnine 4. 4. JJ.ii&tl 
Messeneuheiten 

für Spur H 0 sind bekanntl 
Darum fordern Sie Grolj­
und Einzelhandel-Preis­
liste an 

Wernet Swart 
PLAUEN/Vogtl., Krausenslr. 24 
Lieferung an Private findet 

z. Z. nicht statt 

FACHGESCHÄFT FüR MODELLEISENBAHNEN 
Dresden A 53, Hüblerslra~e 11 (am Schillerpla~) 
Piko- u. Gül}old -Verlragswerkstatt • Preisliste DM 0.50 

Katalog 1954 gegen Rückporto 

LE IP ZIG CI 
JefJt in erweiterten und modernen Räumen 
noch leistungsfähiger! 

Reichsstralje 1-9 • Tel. 66433 

Modellgerechte Bauteile zu ·E Lok Spur HO der 
Bau-Reihen E 44, E 18 Nebenb. Triebwagen 

N EU : Type Co'-Co' R. E 94 
Zu E 44 und E 94 sind jel}l lieferbar: lok.Anlrlebe 
mit Doppel-Kardangelenken und Schneckentrieben, 
direkle Verbindung Motor- Treibachse, leichter 

lauf und Einbau. Herstellung von Schneckentrieben und Zahn. 
rädern Modul 0,4~,75 

Alle Artikel auch im Fachhandel erhältlich 
HEINRICH REHSE, LEIPZIG W 31, Windorfer Stralje 1, Ruf 41045 

Katalog 19 mit Zusal}blatt DM - .40 

ERICH UNGLAUBE 
DAS SPEZIALGESCHÄFT FOR DEN MODELLEISENBAHNER 

Komplette An lagen und rollendes Maleria l o und 

• 

Ho der Firmen: 
.Piko•, .Herr•, .Güf}old"', . Zeuke"', .Stadtilm"' 
Sämtliche Lok sind auch einzeln zu haben 

Dampfmaschinen - Antriebsmodelle 
Metallbaukästen - Segelflugmodellbaukasten 

BE R LI N 0 112, Wühlichstralje 58, Bahnhof Ostkreuz 
Telefon 585450 Straljenbahn 3, 13 b is Holtel-Ecke Boxhagenerstr. 

z. Zt. ke in Katalog· und Preislistenversand 

KURT RAUTENBERG 

Spezialgesdhäfl für 1 

Elektr. Bahnen - Zubehör - Uhrwerk-Bahnen 
Dampfmasdhinen - Antriebsmodelle 
Metallbaukästen 
Vertragswerkstall für PIKO-MEB- und Gül}old 

Berlin-Pankow, Hallandstr. 6, Tel. 488681, U-Bahn Vinelastr. 

Elektrisdle Bnlll-Eisenbabnen 
und Zubehör Spur HO 

Zeidlnnngen und Einzellelle 
für den Bisenbahn-Modellbau 
Erbältlim im Fambandel 

Anfertigung sä m tli m er Verkehrs· und In­
dustriemodelle für Ausstellung und Unterriebt 

L. H E 8 H Tecnnlod!o l ebrmittol­
Lobrmodello 

ßerlin·Treplow Heidelberger Stra.ße 75/76 
Fernruf 677622 

861 Sd!wellenband, gelodtl, iür 3,5 rnrn Prolil, 
Auslübrung Swarl • • • • . . pro rn Dlll 0,70 

862 \Veldtensdtwelleoband, gl'lodtl, lür 3,5 mm Prolll, 
Ausführung Swl}rl . . . . . . pro m DM 0,83 

Modellbahnen 
Modellgeredhler Zubehör Reparaturen in eigener Werkslall 
Bebliderle Preisliste für Zeuke-Bahnen - .60 
Neuer bebilderter Katalog HO DM 1.50 2,7 Sdhienenprofillieferbar 

Curt Güldemannr Leipzig o s, Erlch-Feri-Stral}e 11 
Versand nach auljerhalb 

Modelleisenbahnen und Zubehör · Techn. Spielwaren 
Alles für den Bastler 

WILHELMY 
Elektro- Elektro-Eisenbahnen -Radio 

jeljl im .neuen• modernen, groljen Fachgeschlff 
Gute Auswahl in 0 und HO-Anlagen . Spielzeug aller Art 

Vertragswerkslall für Piko-GOI}old-MEB. Z. Zt. kein Postversand 
Berlln-Lichtenberg · Normannenstralje38. Ru f 554444 

U-, $. und Straljenbahn Stalin - AIIee 

3~~q.~~ § EISENBAHN-MODELLBAU 
Zwickau/Sa., Dr.-Friedrichs-Ring 113 

Litder t : 

Lokomotive mit Schlepptender, Baureihe 24 

Tenderlok, Baureihe 64, für Bahnbelrieb Gleichstrom 

2- und 3-Schienenbetrieb 

Neuentwicklung: 

Lokomotive, Baureihe 42, mit \Vannentender 
in Kürze lieferbar 

Einzelverkauf: HO- und Konsum-Kaufhäuser sowie Fachhandel 
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Das gute l\Io<.Iell 

Billl 1 Ein Blick ton der Fu{Jgiingeriibcrfiilmmg iibu die 
Gleise des Balmltof's &aistltal. Die .Hangiet·lok. setzt gereute 

eii•CII Pei'8QIIC111Wgcn ab ... 

Hi/d.'J /.ur Alnccchsluug ein 
mit Dampf' z11 bell'l:ibem[c$ 
Lokmodell 1wscrcs Lcocrs 
1fcrbn·t lfolzapfel, Leipzi,q. 
Bcwreihe 0.'1 '0 in .VemtgröfJeO 

Bild 1 .\'ach dem Bauplan im llcfl 8 ;;.; barrte Jlcinz Jficlicl, 
Leipzig. diesen Giitersclmppe11 iu der .\'tmng1·öße H 0 

Bild 2 ... aber jetzt miis~CII doch clic lliindc des ue~itzers 

(J{latts l,ellmrt. 7fttlle) eingreif'en. 11111 die ],ok z-u eutkuppel•• 

E3 

Bild 5 111 .Y.nugrö/Je ll 0 wtmlc tliese1· 1Jrelluock I Welt einem 
l'orbi/tl cmf' dem Bohnlto/' rlmwbcrg-Bucltlwlz VOll Gottf1·ieg 

Hent~cllcl, E/Urkin i. l!..'rzgeb .. angcf'crtigtl 



Elektro-mechanische Qualitätsspielwaren 

Erzeugnisse der gro~en Spurweite 0 (32 mm) 

Ein bewährlas und handliches Modell-Format, das 

anschaulich und wirkungsvoll der Jugend die richtige 

Vorstellung einer Eisenbahn geben kann. 

Gute Spielzeug-Eisenbahnen, die bei unseren Kindern 

das Interesse für den späteren Modellbahn-Sport 

wecken. 

Form•dlöne und Interessante Modelle 

6 ver~dlledene Lok-Typen 

24 versdlledene Wagen-Typen 

Reldllldles Zubehör für Gro~·Anlagen 

Zuverlässige Fernsdlaltung .Sy•tem Zeuke• 

Automallsdle Zeuke-Patent-Kupplung 

Gra~te Zugkraft durdl Speziai-Radbelag 

Elgenos Patent-Piludlleifer-System 

Stablies und trittfestes Sdlienenmaterial 

Ideale Einknopf-Bedienung durdl Pulttrafo RT 85 OW 

Uhrwerk-Bahnen 

Wadl5endes Fertigung•·Programm 

Gra~te 0-Produktion ln der DDR 

Ausstellung•- und Lehr-Anlagen 

Neuhelfen für t 954 : 

EI Iok E 44 

Dle•ei-Sdlnelltriebwagen 

Gedecl<ter Güterwagen 

Kühlwagen 

Güterwagen mit oder ohne Bremserhau• 

Be•dlrankter Bahnübergang, ei.-magnetisch 

Slgnai-Au•ieger-Brücl<e mit el.-magnetischem Signal 

Prellbocl< in Eisenkon•truklion, beleudttet 

Schaltpult fOr Dauer•trom 

VergröfJerter Ausstof) von Sdliener, Weictaen, 
Einzellok und el.-magnetischem Zubehör 

Schienenprofil ln Meterware für Selbstbau 

Sie fahren gut mit Zeuke-Bahnen! 

ZEUKE & WEGWERTH 
BERLIN-KCPENICK 
Elektromechanische Oualitäbspielwaren 

Ab Fabrik kein Verkauf an Private! 

• • • Der Kleber in der Tube 

für den Modellbau handlich 

und sparsam im Verbrauch 

ERHlllltltCH IH Allftl 

tiNSCHll'IGIGEN GtSCHIIFHN 

SPEZIAL-ORO SSHA N OLUNQ.VERTRE'T UNOEN 

MODELLEISENBAHNEN • ZUBEHOR ERSATZ UND BAUTEILE 

lECHNlSCHE LEHRMODELLE ·ELEKTROMECHANISCHE SPIElWAREN 

Dresden A 17 Kantstra~e 5 Ruf 45 524 

für den Fa chhandel der 

Lieferant 

für 

Modelleisenbahnen und Zubehör 

Modellprofile 2 ', mm verkupfert 

Leitungsbausätze mit Kabel u. Stecker kpl. 

Ehlke-Wagenbausätze aller Typen 

Gebäude-Modelle aller Art 

Permot-Primus-Rusto-Schienen 

Fernsteuer-Auto-Anlagen 

und Lieferprogramm lt. Liste 54 

Verkauf nur an Wiederverkäufer 


